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ПРЕДИСЛОВИЕ 

С момента принятия Сессией Верховного Совета СССР 
Закона о пятилетием плане восстановления и развития народ¬ 
ного хозяйства на 1946—1950 гг, прошло более года. Закон 
о пятилетием плане стал основной программой действий для 
многомиллионных масс трудящихся Советского Союза. 

В соответствии с заданием пятилетнего плана на протяже¬ 
нии 1946 г. промышленность СССР в основном завершила после¬ 
военную перестройку промышленного производства. В целом 
валовая выработка всей промышлености СССР по гражданской 
продукции в 1946 г. выросла по сравнению с 1945 г. на 20%. 

Железнодорожный транспорт в 1946 г. перевыполнил план 
грузовыхи пассажирских перевозок первого года пятилетки. 
Среднесуточная погрузка на железных дорогах в 1946 г. составила 
113% к 1945 г., увеличившись по углю на 16% и по металлу на 
15%. Перевозки пассажиров на железнодорожном транспорте 
увеличились по сравнению с 1945 г. на 48% и, начиная с июня 
1946 г., превышали довоенный уровень. Время оборота грузового 
вагона за 1946 г, сокращено почти на сутки. Значительно возрос 
по сравнению с 1945 г. объём капитальных работ по восстановле¬ 
нию и развитию железнодорожного хозяйства. Введены в строй 
новые железнодорожные линии, вторые пути, капитально вос¬ 
становлены сотни мостов, паровозных стойл и других железнодо¬ 
рожных' сооружений. Парк подвижного состава пополнен новыми 
вагонами и локомотивами. 

Большое значение в деле выполнения и перевыполнения 
послевоенного пятилетнего плана имеет ознакомление широких 
масс трудящихся с заданиями пятилетки. Это способствует 
широкому внедрению передовых методов труда и дальнейшему 
развёртыванию социалистического соревнования за досрочное 
выполнение плана новой сталинской пятилетки. 

В ознакомлении железнодорожников с пятилетним планом 
восстановления и развития железнодорожного транспорта и в 
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изучении ими этого плана крупную роль сыграла повседневная 
пропаганда пятилетки всей транспортной печатью. 

Однако в настоящее время имеется острая потребность в более 
подробном освещении ряда вопросов пятилетнего плана железію- 
дорожного транспорта для руководящего состава, инженерно- 
технических работников, для студентов транспортных втузов 
и т. д. 

Выпуск настоящего сборника, к участию в котором были при¬ 
влечены руководящие, научные и инженерно-технические работ¬ 
ники транспорта, имеет целью до некоторой степени удовлетво¬ 
рить эту потребность. 



ЗАКОН О ПЯТИЛЕТИЕМ ПЛАНЕ 
ВОССТАНОВЛЕНИЯ И РАЗВИТИЯ 
НАРОДНОГО хозяйства СССР 
на 1946—1950 гг. 

I 

ОСНОВНЫЕ ЗАДАЧИ ПЯТИЛЕТНЕГО ПЛАНА 
ВОССТАНОВЛЕНИЯ И РАЗВИТИЯ НАРОДНОГО 
ХОЗЯЙСТВА СССР 

1. В результате героических усилий народов Советского Сою¬ 
за и его доблестной Красной Армии достигнута всемирно-истори¬ 
ческая победа — разгром гитлеровской Германии и поражение 
японского империализма. СССР окончил войну полной победой 
над врагом — в этом главный итог войны. 

Победа СССР означает, во-первых, что победил советский 
общественный строй, что советский общественный строй с 
успехом выдержал испытание в огне войны и доказал свою пол¬ 
ную жизнеспособность. 

Победа СССР означает, во-вторых, что победил советский 
государственный строй, что многонациональное советское 
государство выдержало все испытания войны и доказало свою 
жизнеспособность. 

Победа СССР означает, в-третьих, что победили советские 
вооружённые силы, победила Красная Армия, что Красная Ар¬ 
мия геройски выдержала все невзгоды войны, наголову разбила 
армии наших врагов и вышла из войны победительницей. 

Такой всемирно-исторической победы можно было добиться 
только на основе предварительной подготовки всей страны к ак¬ 
тивной обороне. На подготовку этого грандиозного дела понадо¬ 
билось осуществление трёх пятилетних планов развития народно¬ 
го хозяйства СССР. 
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Материальные возможности подготовки страны к активной 
обороне перед вступлением во вторую мировую войну Советский 
Союз создал на основе последовательного проведения политики 
коммунистической партии, — прежде всего при помощи совет¬ 
ской политики индустриализации страны и политики коллективи¬ 
зации сельского хозяйства. 

2. В результате успешного выполнения программы коммуни¬ 
стической партии в области индустриализации страны и коллек¬ 
тивизации сельского хозяйства в СССР построено социалисти¬ 
ческое общество. 

ХѴП1 съезд ВКП(б) в 1939 г., определив пути постепенного 
перехода от социализма к коммунизму, выдвинул перед народа¬ 
ми Советского Союза задачу догнать и перегнать главные капи¬ 
талистические страны в экономическом отношении, т. е. в смысле 
размеров промышленного производства на душу населения. 

Начало осуществления основной экономической задачи СССР 
было положено третьим пятилетним планом развития народного 
хозяйства СССР, основные задания которого за первые три с поло¬ 
виной года пятилетки ( 193&—-1941 гг.) успешно выполнялись, 
несмотря на военные действия, имевшие место в этот период на 
границах Советского Союза. 

Социалистическая промышленность быстро шла в гору — 
промышленная продукция ежегодно увеличивалась в среднем на 
13%. Особенно большие успехи были достигнуты в развитии тя¬ 
жёлой промышленности. За первые три года третьей пятилетки 
производство средств производства увеличилось более чем в пол¬ 
тора раза, а продукция машиностроения — на 75%. 

Быстро развивалась промышленность восточных областей 
СССР; в районах Урала, Поволжья, Сибири, Средней Азии и 
Казахстана промышленная продукция за три года третьей пяти¬ 
летки выросла в полтора раза. 

Производство зерна в 1940 г. составило 119 млн. т. На Востоке 
советской страны была создана богатейшая житница Советского 
Союза. Подъём сельского хозяйства был обеспечен политикой кол¬ 
ле ктивизации, которая дала возможность в течение нескольких 
лет покрыть всю страну крупными коллективными хозяйствами, 
имеющими возможность применить новую технику, использо¬ 
вать все агрономические достижения и дать стране побольше то¬ 
варной продукции. 

За три с половиной года третьей пятилетки была проведена 
огромная программа строительных работ: объём капитальных ра¬ 
бот составил 130 млрд, руб.; было введено в действие в государст¬ 
венной промышленности около 3 000 фабрик, заводов, тахт, 
электростанций и других предприятий; более одной трети всех 
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капитальных работ в этот период проводилось в восточных райо¬ 
нах СССР. 

Рост социалистического производства, особенно тяжёлой 
промышленности, развитие народного хозяйства восточных райо¬ 
нов и накопление крупных государственных резервов обеспечили 
дальнейшее укрепление экономической и военной мощи Советско¬ 
го Союза. В 1940 г. в нашей стране было произведено: 15 млн.,/п 
чугуна, т. е. почти в 4 раза больше, чем в 1913г.; 18млн. 300 тыс. т 
стали, т. е. в 4 с половиной раза больше, чем в 1913 г.; 
166 млн. т угля, т. е. в 5 с половиной раз больше, чем в 1913 г.; 
31 млн. т нефти, т. е. в 3 с половиной раза больше, чем в 1913 г.; 
38 млн. 300 тыс. т товарного зерна, т. е. на 17 млн. т больше, 
чем в 1913 г.; 2 млн. 700 тыс. хлопка-сырца, т. е. вЗ с половиной 
раза больше, чем в 1913 г. На базе социалистической индустриа¬ 
лизации были проведены работы по реконструкции железно¬ 
дорожного транспорта. 

Одновременно происходил рост материального благосостоя¬ 
ния и культурного уровня народов СССР. Народное хозяйство 
СССР быстро пополнялось новыми квалифицированными 
кадрами. Выросла производительность труда и увеличилось 
народное потребление. Уровень заработной платы возрос. Доходы 
колхозов повысились Расширилась сеть культурных учрежде¬ 
ний, увеличилось число учащихся в начальных и средних школах 
и в высших учебных заведениях, на деле обеспечивалось всеоб¬ 
щее обучение детей. 

3. Вероломное нападение гитлеровской Германии на нашу 
социалистическую Родину в 1941 г. нарушило мирную строитель¬ 
ную работу Советского Союза, прервало всеобщий подъём народ¬ 
ного хозяйства и рост материального благосостояния народов 
СССР. 

Великая Отечественная война потребовала подчинения всего 
народного хозяйства нуждам фронта, интересам разгрома гит¬ 
леровской Германии и её сателлитов. За короткий срок народ¬ 
ное хозяйство СССР, было перестроено на военный лад. Промыш¬ 
ленное гь была переведена на производство вооружения. 

На основе созданной за годы пятилеток крупной современ¬ 
ной промышленности в восточных районах страны и быстрого 
восстановления свыше 1300 крупных предприятий, эвакуиро¬ 
ванных в восточные районы страны, а также в результате 
осуществления нового строительства была значительно расши¬ 
рена и укреплена мощная индустриальная база на Востоке СССР. 
Благодаря величайніим хозяйственным усилиям эвакуированные 
предприятия были в основном восстановлены уже в первом 
полугодии 1942 г. 
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Победа СССР в Отечественной войне была достигнута ценой 
больших жертв. Немецкие оккупанты нанесли нашей стране ог¬ 
ромный ущерб. Несмотря на колоссальные потери и трудные 
условия военного времени, военное хозяйство СССР в период 
Отечественной войны успешно развивалось. В первом полугодии 
1945 г. в восточных районах СССР производилось в 2 раза боль¬ 
ше промышленной продукции, чем в первом полугодии 1941 г., 
а продукции военной промышленности производилось в 5,6 раза 
больше. За четыре года войны промышленное производство 
увеличилось: на Урале в 3,6 раза, в Сибири в 2,8 раза, в Поволжье 
в 3,4 раза. 

Восточные районы Советского Союза, выросшие и окрепшие 
за годы Отечественной войны, явились мощной базой снабжения 
Красной Армии боеприпасами, вооружением, танками и самолё¬ 
тами. 

Созданный в первые дни Отечественной войны решением Пре¬ 
зидиума Верховного Совета СССР* Центрального Комитета ВКП(б) 
и Совнаркома СССР Государственный Комитет Обороны во гла¬ 
ве с нашим Великим вождём товарищем Сталиным быстро и реши¬ 
тельно мобилизовал все силы народов СССР на проведение отпора 
врагу. В результате огромной организаторской работы партий¬ 
ных и советских органов под руководством Государственного 
Комитета Обороны за короткий срок было создано в СССР слажен¬ 
ное и быстро растущее военное хозяйство, обеспечившее снабже¬ 
ние Красной Армии необходимым вооружением и накопление 
резервов для полного разгрома врага. 

Советское государство и коммунистическая партия успешно 
использовали созданные материальные возможности для того, 
чтобы развернуть военное производство. В течение последних 
трёх лет войны танковая промышленность производила ежегодно 
в среднем более 30 тыс. танков, самоходов и бронемашин; авиа¬ 
ционная промышленность производила за тот же период ежегодно 
до 40 тыс. самолётов; артиллерийская промышленность — до 
120 тыс. орудий всех калибров, до 450 тыс. ручных и станковых 
пулемётов, свыше 3 млн. винтовок и около 2 млн. автоматов; ми¬ 
номётная промышленность за период 1942—1944 гг. производи¬ 
ла ежегодно в среднем 100 тыс. миномётов; только в 1944 г. было 
произведено свыше 240 млн. снарядов, бомб и мин и 7 млрд. 
400 млн. патронов. 

Рабочий класс Советского Союза, непрестанно совершенствуя 
технику производства, увеличивая мощность промышленных 
предприятий, воздвигая новые фабрики и заводы, обеспечивая 
бесперебойные перевозки военных и хозяйственных грузов, 
совершил великий трудовой подвиг в Отечественной войне. 
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Социалистическое сельское хозяйство обеспечило снабжение ар¬ 
мии и страны продовольствием, а промышленности сырьём. В этом 
прежде всего сказалась сила и жизненность колхозного строя, 
патриотизм советского крестьянства. 

Советская интеллигенция помогала рабочим и колхозникам в 
подъёме промышленности и сельского хозяйства, двигала вперёд 
в условиях Отечественной войны современную науку, применяя 
её достижения в производстве вооружения для Красной Армии. 

Беспримерные трудовые подвиги совершили самоотвержен¬ 
ные женщины и славная советская молодёжь, вынесшие на своих 
плечах основную тяжесть труда на фабриках и заводах, в колхо¬ 
зах и совхозах. 

Подобно тому, как Красная Армия в длительной и тяжёлой 
борьбе один на один одержала военную победу над фашистскими 
войсками, труженики Советского тыла в своём единоборстве с 
гитлеровской Германией и её сообщниками одержали экономи¬ 
ческую победу над врагом. 

Руководящей и направляющей силой советского народа в де¬ 
ле развития и военной перестройки народного хозяйства за время 
Отечественной войны явилась коммунистическая партия (боль¬ 
шевиков). Под руководством партии Ленина—Сталина весь много¬ 
национальный советский народ — рабочие, крестьяне и интел¬ 
лигенция СССР сплотились в единый боевой лагерь. Партия сое¬ 
динила воедино все силы Советского Союза, сосредоточив все ма¬ 
териальные ресурсы нашего советского государства на дело побе¬ 
ды над врагом. 

Разгромлены как немецкие, так и японские империалисты- 
захватчики. Отныне наша Отчизна избавлена от угрозы немец¬ 
кого нашествия на западе и японского нашествия на востоке. 

4. СССР снова вступил в период мирного социалистического 
строительства, прерванного вероломным нападением гитле¬ 
ровской Германии. 

Успешно начав ещё в ходе Отечественной войны восстанов¬ 
ление разрушенного хозяйства районов, подвергавшихся окку¬ 
пации, Советский Союз в послевоенный период продолжает вос¬ 
становление и дальнейшее развитие народного хозяйства на осно¬ 
ве государственных перспективных планов, определяющих и 
направляющих хозяйственную жизнь СССР. 

Верховный Совет СССР устанавливает, что основные задачи пя¬ 
тилетнего плана восстановления и развития народного хозяйства 
СССР на 1946—1950 гг. состоят в том, чтобы восстановить постра¬ 
давшие районы страны, восстановить довоенный уровень про¬ 
мышленности и сельского хозяйства а затем превзойти этот 
уровень в значительных размерах. 


9 



в этих целях необходимо-. 

1) обеспечить первоочередное восстановление и развитие 
тяжёлой промышленности и железнодорожного транспорта, без 
которых невозможно быстрое и успешное восстановление и раз¬ 
витие всего народного хозяйства СССР. 

2) Добиться подъёма сельского хозяйства и промышленности, 
производящей средства потребления для обеспечения материаль¬ 
ного благополучия народов Советского Союза и создания в 
стране обилия основных предметов потребления. 

3) Обеспечить дальнейший технический прогресс во всех от¬ 
раслях народного, хозяйства СССР, как условие мощного подъ¬ 
ёма производства и повыпіения производительности труда, для 
чего необходимо не только догнать, но и превзойти в ближайшее 
время достижения науки за пределами СССР. 

4) Завершить в 1946 г. послевоенную перестройку народного 
хозяйства, использовать производственную мощность военной 
промышленности для дальнейшего увеличения экономической 
силы Советского Союза. 

5) Обеспечить дальнейіііее повышение обороноспособности 
СССР и оснащение вооружённых сил Советского Союза новейшей 
военной техникой. 

6) Обеспечить высокие темпы накопления, предусмотрев 
объём централизованных капитальных вложеніий для восстанов¬ 
ления и развития народного хозяйства СССР на пятилетие в раз¬ 
мере 250,3 млрд. руб. и ввод в действие восстанавливаемых и но¬ 
вых предприятий стоимостью 234 млрд. руб. (в сметных ценах 
1945 г.’); 

всемерно развивать строительную индустрию, уделить осо¬ 
бое внимание внедрению передовой строительной техники и ме¬ 
ханизации строительных работ, а также созданию производствен¬ 
ной базы по выпуску строительных механизмов. 

7) Всемерно развивать дело восстановления и дальнейшего 
строительства городов и сёл и увеличения жилищного фонда 
страны: создать массовое фабрично-заводское изготовление жи¬ 
лых домов; оказать государственную помощь рабочим, кресть¬ 
янам и интеллигенции в индивидуальном жилищном строи¬ 
тельстве. 

8) Превзойти довоенный уровень народного дохода и уровень 
народного потребления, для чего всемерно поднять пищевую про¬ 
мышленность, развернуть массовое производство предметов широ 
кого потребления, умножить колхозные доходы, увеличить товаро¬ 
оборот; отменить в ближайшее время карточную систему, за¬ 
менив её развёрнутой культурной советской торговлей. 
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9) Укрепить в промышленности и на транспорте постоянные 
кадры рабочих на основе улучшения организации труда и обес¬ 
печения на предприятиях лучших жилищных и материальных 
условий; обеспечить рост высококвалифицированных техниче¬ 
ских кадров. 

10) Повысить производительность труда на основе полного 
использования восьмичасового рабочего дня, всесторонней меха¬ 
низации трудоёмких отраслей промышленности, дальнейшей элек¬ 
трификации народного хозяйства и интенсификации производ¬ 
ственных процессов. 

11) Восстановить и расширить сеть начальных и средних 
школ и высших учебных заведений; улучшить подготовку кад¬ 
ров для производства путём увеличения трудовых резервов и про¬ 
изводственного обучения новых рабочих. 

12) Улучшить постановку народного здравоохранения; обеспе¬ 
чить дальнейший расцвет советской культуры и искусства. 

13) Увеличить в народном хозяйстве государственные матери¬ 
альные резервы и запасы в целях ликвидации сезонных спадов про¬ 
изводства и предупреждения текущих хозяйственных трудностей. 

14) Укрепить денежное обращение и кредитные отнощения в 
народном хозяйстве; поднять значение прибыли и хозяйственного 
расчёта в народном хозяйстве как дополнительного стимула рос¬ 
та производства; путём снижения себестоимости і родукции повы- 
с ить прибыльность всех отраслей производства; повысить внима¬ 
ние хозяйственных организаций к мобилизации внутренних ресур¬ 
сов, к режиму экономии и решительной ликвидации потерь от 
бесхозяйственности и непроизводительных затрат; увеличить 
долю премий за выполнение и перевыполнение производственных 
заданий в заработке рабочих и служащих. 

15) Всемерно развивать хозяйственную инициативу союзных 
республик в деле восстановления и развития производительных 
сил: обеспечить всемерное укрепление и рост -республиканского 
хозяйства в системе народного хозяйства СССР; обеспечить все¬ 
стороннее развитие республиканского хозяйства, местной промы¬ 
шленности и промысловой кооперации, особенно увеличение 
производства продовольствия и предметов широкого потребления, 
добычи местного топлива, производства прокатай литья для мест¬ 
ных нужд, строительных и лесных материалов, производства 
металлоизделий и производства оборудования для республикан¬ 
ского хозяйства; предусмотреть, что предметы широкого потреб¬ 
ления, производимые местной промышленностью и промкоопе¬ 
рацией, находятся полностью в распоряжении союзной респуб¬ 
лики* причём Советы Министров республик по своему усмотрению 
определяют долю продукции, которая остаётся для потребления 
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внутри республик, и долю продукции, которая в пооядке товаро¬ 
оборота направляется в другие республики при сохранении 
общегосударственного регулирования рыночных цен. 

В соответствии с этими задачами Верховный Совет Союза Со¬ 
ветских Социалистических Республик постановляет: 

Утвердить принятый Правительством СССР, подготовленный 
Госпланом СССР, пятилетний план восстановления и развития 
народного хозяйства СССР на 1946—1950 гг,, установив следую¬ 
щие задания на этот период. 


II 

ПЛАН РОСТА ПРОИЗВОДСТВА И КАПИТАЛЬНОГО 
СТРОИТЕЛЬСТВА 

ДО ПРОМЫШЛЕННОСТИ 

Установить объём продукции по всей промышленности 
СССР в 1950 г., на последний год пятилетнего плана вос¬ 
становления и развития народного хозяйства СССР, в 205 млрд, 
руб. (в ценах 1926/27 г.) против 138,5 млрд. руб. в 1940 г., т. е. 
рост промышленной продукции по сравнению с предвоенным 
1940 г. на 48%, 

2. Определить следующий уровень производства продукции 
по важнейшим отраслям промышленности на 1950 г. 

Металлургия 


Чугун.19,5 млн. т 

Сталь.25,4 * ,) 

Прокат .17,8 » » 


Топливо и энергетика 

Уголь . 250,0 млн. т 

Нефть. 35,4 » » 

Газ из угля и сланцев. 1,9 млрд, 

Газ природный. 8,4 » » 

Электроэнергия. 82,0 » квтч 

Подвижной состав 


Паровозы магистральные . 2 200 шт. 

Тепловозы » . 300 » 

Электровозы » . 220 » 

Вагоны товарные (в двухосном исчислении) 146 тыс. шт. 
Вагоны пассажирские. 2600 шт. 


Автомобили 


428,0 тыс. шт. 
. 65,6 »> » 

6,4 » * 
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Автомобили грузовые 
* легковые 
Автобусы . 


















Оборудование 

Металлургическое оборудование . 102,9 тыс. т 

Турбины паровые. 2906 тыс. кет. 

Гидротурбины крупные. 372 » » 

« средние.150 » » 

» мелкие 500 » » 

Моторы до 100 кет . 624 тыс. шт. 

Моторы свыше 100 кет . 9 000 шт. 

Станки металлорежущие .... 74 тыс. шт. 

Прядильные машины. 1400 тыс. веретён 

Ткацкие станки. 25 000 шт. 

Сельскохозяйственные машины 

Тракторы .112,0 тыс. шт. 

Плуги тракторные.110,0 » * 

Культиваторы тракторные.82,3 » >> 

Сеялки тракторые.83,3 >> >> 

Молотилки сложные.18,3 і> » 

Химикаты и минеральные удобрения 

Сода каустическая. 390 тыс. т 

>> кальцинированная . 800 » » 

Минеральные удобрения (суперфосфат, 

азотные и калийные).5100 >> >> 

Красители синтетические . 43 » * 

Лесные и строительные материалы 

Вывозка древесины. 280,0 млн, 

Пиломатериалы.39,0 » » 

Цемент.10,5 » т 

Шифер .410,0 » плит 

Стекло оконное.80,0 » 

Изделия текстильной и лёгкой промышленности 

Хлопчатобумажные ткани . 4686 млн.'ж 

Шерстяные ткани. 159,4 » »> 

Обувь кожаная. 240 » пар 

Обувь резиновая. 88,6 » » 

Чулочно-носочные изделия. 580 » * 

Продукты пищевой промышленности 

Мясо. 1 300 тыс. т 

Масло животное . 275 » » 

Масло растительное. 880 » » 

Рыба. 2200 » I) 

Сахар. 2400 » » 

Мука. 19 000 » » 

Спирт.100,8 млн. дкл 

Мыло. 870 тыс. т 






































3. в соответствии с планом роста производства установить 
эбъём капитальных работ по промышленности СССР на 1946— 
1950 гг, в размере 157,5 млрд. руб. (в сметных ценах 1945 г.). 

4. В области чёрной металлургии, подъём которой во 
многом определяет восстановление и развитие всего народного 
хозяйства СССР, превысить в 1950 г. довоенный уровень 
выплавки чугуна, стали и производства прокатана 35 %. Довести 
добычу железной руды в 1950 г, до 40 млн. т, производство ко¬ 
кса до 30 млн. т, шамота 2,78 млн. т, динаса 0,98 млн. т. Восста¬ 
новить и расширить производство железнодорожных рельсові 
обеспечив их выпуск в количестве 1 350 тыс. тв 1950 г. Довести 
производство железных труб до 1,5 млн. т в 1950 г. 

Восстановить, построить и ввести в действие всего за пяти¬ 
летие 45 доменных печей на общую мощность по выпуску чу¬ 
гуна 12,8 млн. ш, 165 мартеновских печей, 15 конверторов и 90 
электропечей на общую мощность по выплавке стали 16,2 млн./п, 
104 прокатных стана на общую мощность по выпуску готового 
проката 11,7 млн. т, 63 коксовые батареи на общую мощность по 
выжигу кокса 19,1 млн. т. Ввести в действие рудники мощностью 
35,4 млн. т руды в год. 

Восстановить довоенный уровень производства чугуна, стали, 
проката, руды и кокса в южной металлургии. Обеспечить восста¬ 
новление металлургических заводов на Юге СССР, в том числе 
17 крупных металлургических заводов. Восстановить 7 трубо¬ 
прокатных и труболитейных заводов. 

Продолжить всемерное развитие металлургической базы СССР 
на Урале, в Сибири и на Дальнем Востоке. Завершить в основном 
строительство Нижне-Тагильского и Челябинского металлургиче¬ 
ских заводов. Продолжить строительство четырёх металлургиче¬ 
ских заводов на Урале и в Сибири. Для обеспечения народного 
хозяйства электротехнической трансформаторной и динамной 
сталью построить новый завод электротехнических сталей. Постро¬ 
ить металлургический завод в Грузинской ССР и трубопрокат¬ 
ный завод в Азербайджанской ССР. Приступить к строитель¬ 
ству новых металлургических заводов в Казахской ССР и в районе 
Ленинграда. 

Создать собственную железнодорожную базу на Дальнем 
Востоке, в Сибири и в Закавказье. Восстановить и обеспечить 
альнейшее развитие Криворожского железнорудного бассей- 
а, Кумышбурунского железорудного комбината, липецких 
тульских рудников, Чиатурского и Никопольского марганце- 
ых месторождений. Увеличить мощность по добыче железной 
уды в Горной Шории на 2 млн. т. Организовать добычу железной 
уды в районе Курской магнитной аномалии. Уменьшить дальние 
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перевозки металлургического сырья, в частности сократить за¬ 
воз уральской желёзной руды в Кузбасс. 

Расширить геологоразведочные работы, особенно в восточных 
районах СССР, в целях дальнейшего увеличения промышленных 
запасов железных руд и металлургического сырья для действую¬ 
щих и для строительства новых металлургических заводов. Раз¬ 
ведать промышленные запасы железных руд в размере 1 680 млн. т, 
в том числе в Западной Сибири 100 млн. т, и марганцевых руд 
110 млн. т-, подготовить промышленные запасы для строительства 
новых металлургических заводов на Северном Урале, в СибирИі 
в Казахской ССР и в районе Курской магнитной аномалии. 

Восстановить производство тонкого холоднокатаного лцста 
на Юге и расширить его производство на Востоке; организовать 
производство лакированной и расширить производство белой 
жести. Всемерно развивать производство профильного металла, 
низколегированных сталей, прецизионных сплавов, трансформа¬ 
торных и динамных сталей с низкими магнитными потерями. Уве¬ 
личить производство высоколегированных сталей для изготовле¬ 
ния котлов и турбин высокого давления и высоких температур} 

Провести дальнейшую механизацию трудоёмких процессов 
в доменных, мартеновских и прокатных цехах, в частности при 
восстановлении южных .металлургических заводов. Оснастить руд¬ 
ные, угольные и коксовые склады металлургических и коксохи¬ 
мических заводов современными грузоподъёмными кранами; обо¬ 
рудовать транспортные цехи заводов и рудников само разгружаю¬ 
щимися вагонами. Широко внедрить огневую зачистку металла. 
Оснастить металлургические агрегаты контрольно-измеритель¬ 
ными приборами и аппаратурой по автоматизации управления. 
Освоить в промышленных масштабах обогащённое кислородное 
дутьё в доменном и сталеплавильном производстве. 

Развить обогащение бедных руд; увеличить производство 
агломерата и улучшить подготовку сырых материалов к плавке 
для достижения более постоянного состава шихты. Оснастить обо¬ 
рудованием скрапоразделочные базы и копровые ц?хи металлурги¬ 
ческих заводов и построить ряд новых механизированных заво¬ 
дов для разделки лома. Увеличить сеть газопроводов для передачи 
коксового газа в целях его промышленного использования. 

5. В области цветной металлургии — на основе улуч¬ 
шения работы действующих предприятий, строительства 
новых рудников и заводов, восстановления предприятий в райо¬ 
нах, подвергавшихся оккупации, и внедрения передовой техники 
обеспечить высокие темпы роста производства цветных и редких 
металлов. Увеличить за пятилетие производство меди в 1,6 раза} 
алюминия в 2 раза, магния в 2,7 раза, никеля в 1,9 раза, свинца 
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в 2,6 раза, цинка в 2,5 раза, вольфрамового концентрата в 4,4 ра¬ 
за, молибденового концентрата в 2,1 "раза, олова в 2,7 раза. Рас¬ 
ширить производство проката цветных металлов, особенно из 
сложных сплавов. Обеспечить дальнейшее расширение и укреп¬ 
ление рудной базы цветной металлугии и преодолеть отставание 
сырьевой базы свинцовой промышленности. 

Увеличить за пятилетие мощности рудников, обогатительных 
фабрик и заводов медной промышленности. Закончить строитель¬ 
ство первой очереди меднорудного комбината в Казахской ССР. 
Построить первую очередь нового медеплавильного комбината 
на Южном Урале. Построить и ввести в действие новый меде¬ 
электролитный завод. Увеличить мощности рудников и заводов 
алюминиевой промышленности. Восстановить бокситовые рудни¬ 
ки, два алюминиевых завода и один глинозёмный завод. Постро¬ 
ить и ввести в действие два новых алюминиевых завода. 
Увеличить мощности алюминиевьпс заводов на Северном Урале и в 
Кузбассе. Ввести в действие первую очередь глинозёмного заво¬ 
да в Азербайджанской ССР. Увеличить мощности по производству 
электролитного никеля на двух никелевых комбинатах. Ввести 
в действие новый никелевый комбинат. Расширить действующие 
цинковые заводы; восстановить два цинковых завода на юге СССР; 
построить новый цинковый и новый свинцовый заводы. Восста¬ 
новить и расширить вольфрамо-молибденовый комбинат на Се¬ 
верном Кавказе и продолжить строительство предприятий на базе 
разведанных вольфрамо-молибденовых месторождений Средней 
Азии и Восточной Сибири. Построить и ввести в действие пер¬ 
вую очередь трёх новых заводов цветного проката. Восстановить 
и расширить электродный завод в Украинской ССР и построить 
один новый электродный завод на Северном Кавказе. Построить 
два новых предприятия по производству высококачественных 
твёрдых сплавов. 

Освоить переработку новых видов сырья для производства 
глинозёма — нефелинов и алунитов. Увеличить запасы промыш¬ 
ленных категорий руд меди, свинца, бокситов, никеля, вольфра¬ 
ма и молибдена. Разведать и провести работы по подготовке мест¬ 
ной сырьевой базы для алюминиевых заводов на Юге и в Сибири. 
Провести широкие поисковые работы и выявить новые месторож¬ 
дения для строительства горнорудных предприятий и заводов по 
алюминию, никелю, вольфраму; молибдену, золоту и новым ред¬ 
ким металлам. 

Организовать комплексное использование всех полезных ис¬ 
копаемых, содержащихся в рудах цветных металлов, в том числе 
сернистого сырья, путём применения более совершенных методов 
переработки и комбинирования цветной металлургии с химиче- 
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ским производством, провести механизацию всех трудоёмких 
процессов добычи и переработки руд цветных металлов, а также 
автоматизацию контроля и управления технологическими про¬ 
цессами на обогатительных фабриках и металлургических заво¬ 
дах. Освоить в промышленных масштабах производство метал¬ 
лического магния электротермическим путём. 

6. Обеспечить быстрые темпы роста угольной промыш¬ 
ленности, увеличив добычу угля в 1950 г. на 51 % по срав¬ 
нению с довоенным уровнем. Довести добычу коксующихся уг¬ 
лей (донецких, кузнецких, карагандинских, кизеловских, печор¬ 
ских, ткварчельских и тквибульских) до 57,7 млн. т, необходимых 
для полного удовлетворения потребности промышленности. Вос¬ 
становить довоенную добычу угля в Донбассе и в 1950 г. пре¬ 
взойти этот уровень, доведя добычу угля до 88 млн. т. 

Приступить к освоению новых угольных бассейнов и районов: 
Буреинского в Хабаровском крае, Экибастузского в Казах¬ 
ской ССР, Куюргазинского в Башкирской АССР, Узгенского в 
Киргизской ССР, и всемерно развивать новые базы добычи мест¬ 
ных углей во всех районах страны, имеющих угольные месторож¬ 
дения, для замены дальнепривозного топлива местным. 

Ввести в действие за 1946—1950 гг. угольные шахты общей 
мощностью 183 млн. т. Закончить восстановление угольных шахт 
Донбасса в 1949 г., для чего восстановить полностью 182 основные 
угольные шахты общей мощностью 67,7млн. т и дополнительно 
построить 60 новых шахт общей мощностью 14,1 млн. т. Обес¬ 
печить первоочередное восстановление и новое строительство ка¬ 
менноугольных шахт с коксующимися углями. 

Построить и ввести в действие в Подмосковном бассейне 
в 1946—1950 гг. 66 новых угольных шахт на общую мощность 
18,8 млн. т, в Кузбассе 30 шахт мощностью 18 млн. т, в Кара¬ 
ганде 17 шахт и разрезов мощностью 6,5 млн. т, на Урале 
49 шахт и разрезов мощностью 19,0 млн. шив Средней Азии 9 
угольных шахт мощностью 3,2 млн. т. 

Расширить новую угольную базу для районов Европейского 
Севера и Ленинграда — Печорский угольный бассейн. Ввести в 
действие в этом районе новые шахты мощностью 7,7 млн. т. 
Создать угольную промышленность в правобережных и запад¬ 
ных областях Украины и ввесіи в действие 13 шахт и разрезов 
на 9,7 млн. т. Ввести в действие на Кавказе 10 новых шахт 
мощностью 3,2 млн. т и на Дальнем Востоке 8 шахт мощностью 
1,25 млн. т. 

Для обеспечения установленного объёма шахтного строительст¬ 
ва широко внедрить передовые индустриальные методы в шахт¬ 
ное, жилищное и культурно-бытовое строительство угольной 
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промышленности, обеспечив значительное сокращение сроков 
строительства. 

Для выполнения установленной программы роста добычи 
угля, строительства и увеличения производительности труда 
всемерно механизировать трудоёмкие процессы в угольной про¬ 
мышленности, в частности обеспечить широкое проведение ра¬ 
бот по механизации навалки угля и погрузки породы. В соответ¬ 
ствии с этим увеличить парк механизмов в угольной промышлен¬ 
ности в 3—4 раза по сравнению с довоенным уровнем. Расширить 
машиностроительные базы угольной промышленности в восточ¬ 
ных и западных районах СССР. Построить и ввести в действие 
за пятилетие 13 новых машиностроительных заводов, восстановить 
и реконструировать 16 заводов по производству горнб-шахт- 
ного оборудования. Широко внедрять в угольной промышленно¬ 
сти металлическое и железобетонное крепление, взамен дере¬ 
вянного, в подготовительных и очистных выработках. 

Считать важнейшей задачей угольной промышленности ре¬ 
шительное улучшение качества угля путём его обогащения, 
рассортировки и брикетирования. Создать в угольной промышлен¬ 
ности мощную механизированную и передовую в техническом от- 
нощении базу по обогащению, рассортировке и брикетированию 
углей. Обеспечить в 1950 г. механическое обогащение всех коксу¬ 
ющихся углей, подлежащих обогащению (с зольностью свыше 
7%), и всех энергетических каменных углей, подлежащих 
обогащению (с зольностью свыше 10%), а также широко внедрить 
обогащение бурых углей. В соответствии с этим довести обогаще¬ 
ние углей механическим способом в 1950 г. до 150 млн. т, в том 
числе коксующихся углей до 53 млн. т и энергетических углей 
до 97 млн. т. Подвергать рассортировке энергетические угли. 
Широко организовать производство угольных брикетов и довести 
выпуск их в 1950 г. до 7,4 млн. т. 

Для обеспечения плана механического обогащения и брике¬ 
тирования углей в 1946—1950 гг. построить 271 угольную обо¬ 
гатительную фабрику мощностью 1,5 млн. т угля в год и восста¬ 
новить 6 фабрик мощностью 9 млн. т, построить 26 угольных бри¬ 
кетных фабрик мощностью 10 млн. т брикетов в год, а также соз¬ 
дать машиностроительную базу по производству обогатительного 
оборудования и построить 2 новых машиностроительных завода 
в Кузбассе и Донбассе. 

Установить, что все новые шахты, сдаваемые в эксплуатацию, 
должны иметь обогатительные установки и сортировки, обслужи¬ 
вающие отдельные шахты или группы шахт. Форсировать вос¬ 
становление и строительство углеобогатительных фабрик на 
южных коксохимических заводах и развернуть строительство 
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новых углеобогатительных фаорик на металлургических 
заводах. 

Разведать за пятилетие 765 угольных полей для закладки шахт 
и карьеров на годовую проектную мощность 361 млн. т, в том 
числе: по Уралу 131 поле, по Подмосковному бассейну 135 полей, 
по Карагандинскому бассейну 60 полей, по Кузнецкому бассейну 
60 полей, по Донецкому бассейну 140 полей. Провести поиски и 
разведку новых районов и месторождений коксующихся углей на 
Урале, в Донецком, Кузнецком, Карагандинском и Печорском 
бассейнах. 

7. Увеличить добычу торфа в 1950 г. по сравнению с 
довоенным уровнем на 39% и довести добычу торфа в 1950 г. 
до 44,3 млн. /п. Обеспечить широкое развитие торфодобычи в цент¬ 
ральных и западных районах СССР. 

Обеспечить механизацию трудоёмких процессов добычи, суш¬ 
ки, уборки торфа, подготовительных и погрузочно-разгрузочных 
работ. Развивать наиболее механизированные способы добычи 
торфа: фрезерный, багерный, гидроторф; обеспечить развитие 
узкоколейного транспорта. 

Увеличить производство торфяных брикетов в 1950 г. до 
1,2 млн. т. Приступить к организации круглогодового произ¬ 
водства торфяного топлива, для чего построить завод искусст¬ 
венного обезвоживания торфа. 

Обеспечить широкое развитие научно-исследовательских 
работ по механизации производства, технологической и химиче¬ 
ской переработки торфа. 

8. Развить в крупных масштабах новую отрасль про¬ 
мышленности — газовую промышленность на базе добычи при¬ 
родного газа и переработки угля, торфа и сланцев. До¬ 
вести в 1950 г. производство газа из угля и сланцев до 1,9 млрд, 

и природного газа до 8,4 млрд. м^. Продолжить работу по осущест¬ 
влению подземной газификации и довести выработку газа под¬ 
земной газификации в 1950 г. до 920 млн. л® в год. Создать про¬ 
мышленность по переработке угля и сланцев в жидкое топливо. 
Довести в 1950 г. выработку жидкого топлива из угля и сланцев 
до 900 тыс. т. 

Восстановить и построить в Эстонский ССР сланцевые шахты 
мощностью9,4млн. т и в Ленинградской области мощностью 3 млн. 
т для создания промышленности по добыче газа из сланцев. Раз¬ 
вернуть строительство двух заводов гидрирования угля и одного 
завода синтеза бензина. Построить и ввести в действие за пятиле¬ 
тие сланцегазовые и сланцеперерабатывающие заводы в Эстонской 
ССР и Ленинградской области. Построить четыре новых газовых 
завода; построить и ввести в действие газопроводы Дашава — 
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Киев Кохтла-Ярве — Ленинград; закончить строительство газо¬ 
провода Саратов — Москва. 

9. Обеспечить быстрое восстановление и развитие нефтя¬ 
ной промышленности, достигнуть довоенного уровня добычи 
и переработки нефти в 1949 г. и превзойти этот уровень 
в 1950 г. Продолжать всемерное развитие добычи и переработки 
нефти в восточных районах — на Урале, в Башкирской АССР, 
в Повольжье, на Сахалине, в Туркменской ССР, Узбекской ССР 
и Казахской ССР, а также в Украинской ССР. Значительно увели¬ 
чить удельный вес восточных районов в общей добыче нефти по 
СССР. Предусмотреть быстрые темпы восстановления добычи 
нефти в районах Кавказа — Баку, Грозном и Краснодаре. 

Развернуть геологоразведочные работы и подготовку новых 
нефтеносных площадей, обеспечивающих намечаемый рост до¬ 
бычи нефти и создание в 1950 г. переходящих разведанных про¬ 
мышленных запасов не менее чем на два-три года вперёд. Предус¬ 
мотреть увеличение разведочного бурения и повышение удельного 
веса его в общем объёме буровых работ. 

Развить скоростные методы проходки скважин, турбинное бу¬ 
рение, перевооружить глубоконасосные скважины более совершен¬ 
ным оборудованием, внедрять вторичные методы эксплуатации. 
Осуществить на промыслах герметизацию добычи, сбора и пере¬ 
качки нефти. 

Развить производство высокооктанового авиационного бен¬ 
зина. Повысить качество автомобильных бензинов, тракторного 
керосина, дизельного топлива и масел. Увеличить выход нефте¬ 
продуктов из нефти путём сокращения потерь и широкого внед¬ 
рения каталитических процессов и других новейших методов 
производства бензина и технических мгеел. 

Построить за пятилетие четыре нефтеперерабатывающих 
завода и шестнадцать нефтеперерабатывающих установок. Вос¬ 
становить три нефтеперерабатывающих завода для обеспечения 
нефтепродуктами сельскохозяйственных и промышленных райо¬ 
нов Юга. Построить новые магистральные нефтепроводы. Создать 
крупную базу по производству газовой и термической сажи, зна¬ 
чительно увеличив мощность сажевых заводов., 

Восстановить и всемерно расширить производство нефтяного 
оборудования, нефтеаппаратуры и измерительных приборов для 
полного обеспечения потребностей нефтяной промышленности. 

Ю. В области электрификации — форсировать восста¬ 
новление и строительство электростанций с тем, чтобы рост 
мощностей электростанций опережал восстановление и разви¬ 
тие других отраслей. Создать в энергосистемах постоянный ре¬ 
зерв мощностей, обеспечивающий высокое качество электриче- 
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ской энергии, не допуская работы электростанций на пониженной 
частоте. Установить выработку электроэнергии на 1950 г. на 70% 
больше, чем в 1940 г. 

Полностью восстановить электростанции в районах, подвергав¬ 
шихся оккупации, и ввести в действие на всех электростанциях 
СССР за пятилетие 11,7 млн. кет, доведя установленную мощность 
электростанций до 22,4 млн. кет в 1950 г. 

Развернуть строительство гидроэлектростанций, обеспечив 
всемерное повышение удельного веса гидроэлектроэнергии в вы¬ 
работке электроэнергии по народному хозяйству. Ввести в дейст¬ 
вие за пятилетие гидроэлектростанции на общую мощность 
в 2 300 тыс. кет. 

Восстановить б гидроэлектростанций, в том числе Днепров¬ 
скую имени Ленина. Закончить строительство 20 гидроэлектро¬ 
станций. Приступить к сооружению и ввести в действие в первую 
очередь 8 гидроэлектростанций и начать строительство 5 новых 
крупных гидроэлектростанций. Продолжить проектно-изыска¬ 
тельские работы для подготовки к строительству новых гидро¬ 
электростанций на реках Днепр и Сыр-Дарья. 

Ші’р жо развернуть работы по восстановлению и строительст¬ 
ву гидроэлектростанций местного значения, используя для этих 
целей в первую очередь существующие плотины. Обеспечить ввод 
в действие по малым гидроэлектростанциям мощности на 
1 000 тыс. кет. 

Восстановить тепловые электростанции и электросети Москвы, 
Донбасса, Приднепровья, Киева, Харькова, Львова, Одессы, 
Николаева, Севастополя, Новороссийска, Краснодара, Грозного 
Сталинграда, Воронежа, Брянска, Калинина, Минска, Вильню¬ 
са, Риги, Таллина и Петрозаводска. 

Закончить строительство и ввести в действие 37 районных теп^ 
ловых электростанций, в том числе 21 теплоэлектроцентраль. 
Ликвидировать разрыв между мощностями электростанций и по¬ 
требностью в электроэнергии в Московской, Горьковской, Ива¬ 
новской и Ярославской энергосистемах. 

Обеспечить широкое внедрение в промышленности индивиду¬ 
ального автоматизированного электрического привода и осущест¬ 
вить постепенный переход к электроприводу, органически 
связанному с исполнительными механизмами рабочих машин. 
Расширять применение электротехнологии в производстве лёг¬ 
ких и цветных металлов, легированных сталей, химических про¬ 
дуктов и в металлообработке. 

Наряду с дальнейшей электрификацией промышленности, 
перейти к более широкой электрификации железнодорожного 
транспорта и сельского хозяйства. Обеспечить массовое строи- 
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тельство в сельских местностях небольших гидроэлектростан¬ 
ций, ветростанций и тепловых электростанций с локомобильными 
и газогенераторными двигателями. Продолжить работы по теп¬ 
лофикации городов: Москвы, Ленинграда, Киева, Харькова, 
Свердловска, Ростова-на-Дону. 

Широко внедрить на электростанциях новейшую энергети¬ 
ческую технику — применение пара высокого давления и высокой 
температуры, новейших теплофикационных турбин и новейших 
типов котлов генераторов и высоковольтной аппаратуры. Ши¬ 
роко развернуть работы по автоматизации производственных про¬ 
цессов электростанций и электросетей, в первую очередь прово¬ 
дить полную автоматизацию работы гидроэлектростанций. 

Провести научно-экспериментальные работы и практически 
осуществить передачу электроэнергии постоянным током высокого 
напряжения на большие расстояния. 

11. В облает машиностроения увеличить выпуск обо¬ 
рудования в 1950 г. в два раза по сравнению с довоенным. 
Предусмотреть первоочередное восстановление и развитие произ¬ 
водства металлургического, энергетического, угольного, нефтя¬ 
ного оборудования, электромашиностроения, подвижного состава 
для железных дорог, автомобилей, тракторов, сельскохозяйст¬ 
венных машин, оборудования для строительной индустрии, 
геологоразведочного оборудования, специальных и агрегатных 
станков, литейного оборудования, приборов и оборудования 
для химической промышленности. 

Довести производственные мощности к концу пятилетия по 
железнодорожным локомотивам до 4 000 и вагонам до 200 тыс. 
(в двухосном исчислении), по металлургическому оборудованию 
до 131 тыс. т, по турбинам паровым до 3 770 тыс. кет, по паровым 
котлам до 540 тыс. поверхности нагрева, по тракторам до 
133 тыс. щт., по металлорежуц^им станкам до 94,8 тыс. шт., по 
авто.ѵ.обилям до 750 тыс. шт., по моторам до 800 тыс. шт., в том 
числе по моторам свыше 100 кет до 10 тыс. шт. 

Обеспечить освоение новых, технически более совершенных 
видов машин высокой производительности: многошпиндельных 
агрегатных станков, станков-автоматові мощных штамповочных 
и чеканочных прессов, ковочных машин, мощных электри¬ 
ческих экскаваторов, приборов автоматического управления и 
контроля производства и современных холодильных установок. 
Освоить и развить производств новейших типов—электромашин, 
трансформаторов, конденсаторов, высокочастотной аппара¬ 
туры, автоматических телефонных станций, телеграфной аппара¬ 
туры, радиопередатчиков, радиоламп, фотоэлементов, кенотронов, 
распределительных устройств, ртутных выпрямителей, свароч-* 



ных машин, реле защиты и автоматики, аппаратуры высокого 
напряжения. 

При восстановлении производства и освоении новых типов 
машин обеспечить стандартизацию деталей и узлов. 

Широко использовать передовые методы производства в маши¬ 
ностроении, особенно методы массово-поточного производства: 
внедрять автоматические поточные линии и агрегатные станки, 
литьё под давлением и в кокиль, автоматическую сварку, штампо¬ 
сварные конструкции, закалку токами высокой частоты, элект¬ 
ронагрев, штамповку быстроходными прессами, сверхскоростное 
фрезерование. 

Восстановить и развить крупную базу тяжёлого машиностро¬ 
ения в Донбассе и на Урале. Произвести за 1946—1950 гг. 405 тыс. 
т металлургического оборудования, обеспечив выпуск блюмин¬ 
гов, рельсобалочных станов, мелкосортных и проволочных ме¬ 
ханизированных станов высокой производительности и тонколи¬ 
стовых станов непрерывной прокатки. Восстановить два завода 
тяжёлого машиностроения в Донбассе и закончить строительство 
нового завода тяжёлого машиностроения на Южном Урглг. 
Начать строительство нового завода дробильно-размольного обо¬ 
рудования в Западной Сибири. 

Произвести за 1946—1950 гг. паровых турбин на общую мощ¬ 
ность 9 030 тыс. кет , значительно расширив выпуск турбин и 
котлов высоких давлений и температуры пара, а также гидро¬ 
турбин средней и малой мощности. 

Восстановить четыре завода по производству энергетического 
оборудования. Построить новый завод паровых турбин средней 
и малой мощности. Закончить строительство двух заводов гидро¬ 
турбин. Восстановить один котельный завод и ввести в действие 
три новых котельных завода. 

Создать мощную производственную базу паровозостроения 
и вагоностроения в СССР. Довести в 1950 г. выпуск магистраль¬ 
ных паровозов до 2 200, магистральных тепловозов до 300, 
магистральных электровозов до 220 и вагонов ( в двухосном ис¬ 
числении) до 150 тыс.; всемерно развить выпуск саморазгружаю¬ 
щихся вагонов. Восстановить производство магистральных паро¬ 
возов на трёх паровозостроительных заводах. Организовать вновь 
производство магистральных паровозов, тепловозов, промышлен¬ 
ных паровозов и электровозов на четырёх машиностроительных 
заводах. Ввести в действие новый паровозостроительный завод. 
Восстановить четыре вагоностроительных завода. Закончить 
строительство трёх новых вагоностроительных заводов. Возоб¬ 
новить вагоностроение на Северном Урале, 
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Довести производство металлорежущих станков в 1950 г. 
до 74 тыс. шт. Развить производство агрегатных, специальных 
станков, а также автоматов и полуавтоматов. Увеличить до 
12,3 тыс. шт. выпуск агрегатных и специальных станков в 1950 г. 
Поднять производство кузнечно-прессового оборудования в два 
с половиной раза по сравнению с довоенным уровнем, прежде 
всего за счёт тяжёлых прессов, молотов и ковочных машин. 
Увеличить выпуск нормализованного инструмента и абразивов. 
Восстановить 18 заводов станкостроения. Построить и ввести 
в действие два новых завода по производству тяжёлых станков 
и три завода агрегатных и специальных станков. 

Увеличить производство электрооборудования к 1950 г. 
в 2,5 раза по сравнению с довоенным. Полностью обеспечить 
машиностроение всеми видами электрооборудования, а также 
угольную промышленность, нефтяную промышленность и ме¬ 
таллургию крупными электромоторами, взрывобезопасными мо¬ 
торами, нормальными моторами переменного тока и электриче¬ 
ской аппаратурой; обеспечить программу электрификации же¬ 
лезнодорожного транспорта высоковольтной аппаратурой. Все¬ 
мерно развить производство аппаратуры автоматического кон¬ 
троля и управления. Восстановить и достроить 15 заводов элек¬ 
тромашиностроения. Построить и ввести в действие завод по 
производству генераторов к турбинам, завод по производству 
тягового и кранового оборудования, два кабельных завода, 
завод электроннолучевых трубок, завод электрооборудования 
для тепловозов. 

Довести выпуск автомобилей в 1950 г. до 500 тыс. шт. Пе¬ 
рейти к массовому выпуску автомашин новых типов, грузовых 
автомобилей повышенной грузоподъёмности и легковых авто¬ 
машин, более удобных и экономичных. Восстановить производство 
газогенераторных и газобаллонных автомобилей. Организовать 
массовое производство грузовых автомобилей с дизельмоторами 
и автосамосвалов. Закончить строительство трёх автомобиль¬ 
ных заводов и завода малолитражных автомобилей, построить 
три новых автомобильных завода, расширить три действующих 
автомобильных завода. Закончить строительство четырёх авто¬ 
сборочных заводов. 

Поднять тракторостроение и сельскохозяйственное машино¬ 
строение, без чего невозможно быстрое восстановление и раз¬ 
витие сельского хозяйства. Восстановить-заводы тракторострое¬ 
ния и создать новые базы по производству тракторов с тем, чтобы 
довести выпуск тракторов, в первую очередь для сельского хо¬ 
зяйства, в 1950 г. до 112 тыс. Организовать массовый выпуск 
тракторов с дизельмоторами и газогенераторными установками. 
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Восстановить два тракторных завода, закончить строительство 
трёх новых тракторных заводов, организовать тракторный за¬ 
вод в Белорусской ССР. Восстановить тракторостроение на двух 
заводах, освобождающихся от специальных заказов. 

Восстановить и развить массовое производство сельскохозяй* 
ственных машин — тракторных плугов, сеялок, культивато¬ 
ров, дисковых и лемешных лущильников, комбайнов и дру¬ 
гих зерноуборочных машин, зерноочистительных машин, машин 
для уборки технических культур и семенников трав, сенокоси¬ 
лок, кормоприготовительных и кормоперерабатывающих ма¬ 
шин, машин для механической стрижки овец и дойки коров, 
сепараторов, холодильников и другого молочного инвентаря, 
а также оборудования для водоснабжения животноводческих 
ферм, колхозных мельниц и аппаратуры для борьбы с вредите¬ 
лями сельского хозяйства. Восстановить девять заводов по про¬ 
изводству сельскохозяйственных машин. Закончить строитель¬ 
ство и ввести в действие пять заводов сельскохозяйственных 
машин и один завод по производству комбайнов. 

Полностью восстановить судостроительные заводы и ко¬ 
оперированные с ними предприятия, в первую очередь ленин¬ 
градские и николаевские судостроительные заводы. Построить 
новые судостроительные заводы. Восстановить и увеличить 
мощность речных и морских судостроительных предприятий. 

Расширить производство компрессоров и химической аппа¬ 
ратуры высокого давления. В целях широкого внедрения ки¬ 
слорода и интенсификации технологических процессов в про¬ 
мышленности организовать производство мощных компрессо¬ 
ров и установок для выработки кислорода. Закончить строитель¬ 
ство и расширение заводов в восточных районах СССР по вы¬ 
пуску химического оборудования: насосов центробежных, ком¬ 
прессоров и турбокомпрессоров. 

Увеличить вчетверо по сравнению с довоенным уровнем 
производство текстильных машин. Освоить выпуск нового тех¬ 
нически совершенного оборудования — скоростных банкабро¬ 
шей, быстроходных сновальных машин. Развить производство 
ватеров высокой вытяжки и автоматических ткацких станков, 
машин для обувной и швейной промышленности. Развить пи¬ 
щевое машиностроение, особенно для мясо-молочной, сахарной 
и консервной промышленности, а также производство мель¬ 
нично-элеваторного оборудования. Освоить производство но¬ 
вейших типов оборудования — аммиачных компрессоров, ско- 
роморозилок, сушильных и экстракционных установок, вакуум- 
аппаратов и консервных линий. 
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Обеспечить производство'экскаваторов, новейших строитель¬ 
ных и дорожных машин, подъбмно-транспортного оборудования 
и погрузочно-разгрузочных машин, а также различного обору¬ 
дования для механизации трудоёмких работ. 

Для автоматизации контроля и управления технологиче¬ 
скими процессами всемерно развить приборостроение и увели¬ 
чить в 1950 г. производство оптико-механических и электро¬ 
измерительных приборов по сравнению с 1940 г. в семь раз. 
Организовать производство электронных микроскопов для вне¬ 
дрения их в научно-исследовательских институтах. Обеспечить 
производство приборов, необходимых для геофизических мето¬ 
дов разведки (магнитных, электрических, сейсмических), и ши¬ 
рокое вніа,і^-гние их в геологоразведочные работы с целью уско¬ 
рения и повышения эффективности поисков и разведок место¬ 
рождений полезных ископаемых. Для обеспечения нужд авиа¬ 
ции, судоходства и сельского хозяйства развить производство 
геофизических приборов, необходимых для предсказания по¬ 
годы. 

Освоить и развить массовое производство новейших типов 
микроскопов, спектральной аппаратуры, кинопроекционной и 
киносъёмочной аппаратуры, фотоаппаратов, биноклей, исполь¬ 
зовав для этого новейшие достижения в области оптической 
техники. Восстановить и развить массовое производство техни¬ 
чески совершенных и общедоступных мотоциклов, велосипедов, 
охотничьих ружей, радиоприёмников, часов и патефонов. Ор¬ 
ганизовать выпуск современных приёмников для телевидения. 
Организовать в крупных масштабах производство рефрижера¬ 
торов. 

12. В химической промышленности превзойти в 1950 г. 
довоенный уровень производства в полтора раза. Восстановить 
химическую промышленность в районах, подвергавшихся окку¬ 
пации, и прежде всего азотную, фосфорных удобрений, содо- 
продуктов и красителей. Восстановить производство минераль¬ 
ных удобрений, превзойдя довоенный уровень выпуска их в 
1950 г. по фосфатным удобрениям в 2 раза, азотным в 1,8 раза 
и по калийным в 1,3 раза. 

Создать новые отрасли органического синтеза на базе пе¬ 
реработки углей и побочных продуктов нефтепереработки. 

Обеспечить выпуск широкого ассортимента химических по¬ 
лупродуктов для промышленности пластических масс, анилино¬ 
красочной, лакокрасочной, фармацевтической и других отра¬ 
слей народного хозяйства. Организовать производство новых 
видов пластических масс и синтетических смол. Расширить 
производство синтетических красителей и улучшить их ассор- 



тимент по сравнению с довоенным уровнем за счёт увеличения 
производства наиболее качественных и прочных красителей. 

Ввести в действие мощности по кальцинированной соде 
813 тыс. т, каустической соде 278 тыс. т, суперфосфату 2 720 тыс. 
т. Восстановить три содовых завода, закончить строитель¬ 
ство нового содового завода на Урале и приступить к строи¬ 
тельству нового содового завода. Построить и ввести в действие 
два анилинокрасочных завода, два лакокрасочных завода и три 
завода пластмасс. 

В целях сокращения нерациональных и дальних перевозок 
минеральных удобрений построить и ввести в действие на базе 
фосфоритных месторождений Кара-Тау новые суперфосфатные 
заводы. Восстановить на довоенную мощность три азотных 
завода и осуществить строительство новых заводов. 

Развитие химической промышленности базировать на вне¬ 
дрении новой техники, непрерывных методов производства, ав¬ 
томатики управления производством и осуществлять дальней* 
шую интенсификацию химических процессов в азотной, серно¬ 
кислотной, содовой и анилинокрасочной промышленности. 

13. В резиновой промышленности увеличить производство 
синтетического каучука в 1950 г. в 2 раза, автомобильных шин 
в 3 раза и резиновой обуви в 1,3 раза по сравнению с довоенным 
уровнем; широко развить в промышленности синтетического 
каучука переработку непищевого сырья и увеличить к 1950 г. 
выпуск каучука из непищевого сырья до 38% всего производ¬ 
ства каучука. Довести производство регенерата резины до 
56 тыс. т в 1950 г. Организовать в крупных размерах произ¬ 
водство натурального каучука в СССР. 

Резиновую іуэомышленность развивать на основе внедрения 
новых видов сырья и новой техники, автоматизации управле¬ 
ния в производстве автомобильных шин, интенсификации про¬ 
цессов получения синтетического каучука и всемерно расши¬ 
рять механизацию трудоёмких процессов производства каучука, 
автомобильных шин и резино-технических изделий. 

14. В соответствии с задачами полного восстановления на¬ 
родного хозяйства районов, подвергавшихся оккупации, и осу¬ 
ществления дальнейшего строительства в восточных районах 
СССР обеспечить быстрое восстановление и развитие промышлен¬ 
ности строительных материалов. 

Значительно превзойти за пятилетний период довоенный 
уровень производства важнейших строительных материалов, 
цемента, стекла, шифера, стеновых и кровельных материалов 
как путём восстановления разрушенных заводов, так и за счёт 
организации новых предприятий. Увеличить по сравнению с до- 



военным уровнем производство цемента в 1950 г. в 1,8 раза, 
стекла в 1,8 раза, шифера в 2 раза, черепицы в 4 раза. 

Создать новую отрасль промышленности — фабрично-завод¬ 
ское производство сборных жилых домов и стандартных деталей 
из дерева, гипса, асбоцемента и других материалов. Восстано¬ 
вить и построить новые цементные заводы мощностью 9,4 млн. 
т, заводы по производству оконного стекла на 40,0 млн. 
шиферные заводы на 332 млн. плиток, заводы по производству 
сборных жилых домов, рассчитанные на ежегодный выпуск 
домов общей жилой площадью 4,6 млн. м^, заводы кровельных 
материалов на мощность по руберойду и пергамину 3 250 тыс. 
рулонов, по толю 2 700 тыс. рулонов, заводы по производству 
отопительных котлов на мощность 377 тыс. м* и по радиаторам 
на 6,2 млн. м®. Развернуть производство термоизоляционных 
материалов — минеральной шерсти и древесноволокнистых плит, 
а также асбоцементных облицовочных материалов. 

Для выполнения установленной программы производства 
строительных материалов провести механизацию трудоёмких 
процессов, особенно в цементной промышленности, путём рнрл- 
рения электрических экскаваторов, большегрузных самоггэ- 
гружающихся вагонеток, грейферных кранов. Широко внелр«ть 
новую технику, в частности метод одновременной сушки и по¬ 
мола угля, высокопроизводительные вращающиеся печи для 
обжига клинкера, безлодочное вытягивание листового стекла, 
поточный метод транспортировки и резки стекла. 

15. В области лесной промышленности —^.увеличить к 1950 г. 
вывозку деловой древесины по сравнению с довоенным уровнем 
на 59%, производство пиломатериалов на 14%. 

Ввести в действие производственные мощностей по лесопиле-' 
нию на б млн. м® лесоматериалов, по выработке фанеры на 
300 тыс. м® и по выработке спичек на 7 500 млн. коробок. Восста¬ 
новить деревообрабатывающую промышленность, особенно про¬ 
изводство мебели. 

Увеличить производственную базу по заготовке леса с пре¬ 
имущественной вывозкой древесины к сплаву в бассейнах рек: 
Северной Двины и её притоков, Печоры, Камы, Вятки, Киль- 
мези, Унжи, Ветлуги и Белой, а также поднять заготовку леса 
в Западной Сибири и на Дальнем Востоке. Построить за пяти¬ 
летие в лесопромхозах лесной промышленности, главным обра¬ 
зом в районах Севера, Северо-Запада и Урала (бассейн реки 
Камы), 17 500 км лесовозных дорог с механической тягой, в том 
числе узкоколейных б 500 км, тракторных 2 500 км и автомобиль¬ 
ных 8500 км, увеличить строительство рационализированных 
дорог. Перевести к концу пятилетки на древесное топливо не 
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менее 70% автотракторного парка, занятого на лесовывозке. 
Увеличить кадры постоянных рабочих на лесозаготовках и на 
основе повышения производительности труда обеспечить выпол¬ 
нение ими не менее 75% общего объёма работ. 

Превратить заготовку и вывозку леса из отрасли, в которой 
преобладает ручной труд, в развитую механизированную про¬ 
мышленность с постоянными и квалифицированными кадрами 
рабочих. В этих целях обеспечить массовое применение в лесной 
промышленности электропил для заготовки леса и трелёвочных 
тракторов для подвозки леса. Довести уровень механизации 
заготовки и подвозки леса до 75% от общего объёма работ и 
механизацию лесовывозки до 55%. Широко механизировать 
трудоёмкие процессы сплава — погрузку и выгрузку. Изгото¬ 
вить и поставить лесной промышленности электропил 40 тыс., 
тракторов для трелёвки 7 500, тракторов для вывозки леса 
4 500, паровозов узкоколейных 470 с платформами, автомоби¬ 
лей с прицепами 14 тыс., а также необходимое количество буль¬ 
дозеров. Для обеспечения нормальной работы механизмов раз¬ 
вить ремонтную базу. 

Развить гидролизную промышленность; увеличить выпуск 
гидролизного спирта в 1950 г. по сравнению с довоенным уров¬ 
нем в 8 раз. В сульфитно-спиртовой и гидролизной промышлен¬ 
ности построить новые заводы мощностью 7 млн. дкл спирта, 
обеспечив комплексную переработку отходов лесопиления и 
целлюлозно-бумажного производства на спирт, белковые дрожжи, 
литейные крепители и другие химические продукты. 

Создать крупную лесохимическую промышленность, обес¬ 
печить в первую очередь увеличение производства уксусной 
кислоты, ацетатных растворителей, канифоли и скипидара. 

16. Восстановить в 1948 г. и развить дальше бумажную 
промышленность, увеличить в 1950 г. производство бумаги на 
65% по сравнению с довоенным уровнем, обеспечив при этом 
более значительный рост выпуска белёных качественных бумаг. 
Полностью обеспечить потребность промышленности в техниче¬ 
ских сортах бумаги, значительно расширить производство таро¬ 
упаковочной, пергаментной бумаги и изделий широкого по¬ 
требления из бумаги. Всемерно развить производство вискоз¬ 
ной целлюлозы, обеспечив полностью потребность в ней про¬ 
мышленности искусственного волокна. 

Обеспечить внедрение нового технически совершенного обо¬ 
рудования: специальной размалывающей аппаратуры, обеспе¬ 
чивающей высокую производительность с минимальным расходом 
электроэнергии; установку отсасывающих валов на бумагодела¬ 
тельных машинах; перевод быстроходных бумагоделательных 
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машин на многомоторные приводы; применение новейшей аппа- 
ратуры для окорки древесины; установку высокопроизводитель¬ 
ных печей по регенерации щёлоков; автоматизацию процесса 
целлюлозно-бумажного производства. 

17. Восстановить и превысить довоенный уровень производ¬ 
ства отраслей текстильной и лёгкой промышленности. 

Восстановить и развить промышленность искусственного 
Шёлка и штапельного волокна. Увеличить производство искус¬ 
ственного шёлка в 1950 г. в 4,6 раза по сравнению с довоенным 
уровнем и производство штапельного волокна в 9,6 раза. 

Решительно улучшить ассортимент тканей, швейных, три¬ 
котажных изделий, обуви и их отделку; увеличить выпуск 
улучшенных плательных и костюмных тканей, а также мерсери¬ 
зованных, начёсных, жаккардовых и пёстротканных тканей 
особо прочного крашения. 

Ввести в действие за пятилетие мощности на текстильных 
предприятиях 2860 тыс. прядильных веретён, по искусственному 
шёлку на 102 тыс. т, а также ввести мощности по обуви на 
100 млн. пар и чулочно-носочным изделиям на 345 млн. пар. 
Восстановить текстильные, чулочно-трикотажные, кожевенные, 
обувные предприятия, а также заводы первичной обработки 
хлопка, льна, пеньки и шерсти в районах, подвергавшихся 
оккупации. 

Продолжить начатое до войны развитие хлопчатобумажной 
промышленности в Сибири и Средней Азии. Построить и ввести 
в действие за пятилетие хлопчатобумажные комбинаты в Ново¬ 
сибирске, Астрахани и Грузинской ССР, хлопчатобумажные 
фабрики в Алтайском крае и Северном Казахстане и вторую 
очередь хлопчатобумажного комбината в Восточной Сибири. 
Закончить строительство хлопчатобумажных комбинатов в Таш¬ 
кенте, Сталинабаде и Фергане, а также хлопчатобумажных 
фабрик в Уфе и Челябинске. Начать строительство хлопчато¬ 
бумажной фабрики в Кузбассе. 

Полностью восстановить шесть фабрик искусственного шёлка 
и построить три новые фабрики. Закончить строительство че¬ 
тырёх фабрик искусственного волокна. 

Построить и ввести в действие завод резиновой подошвы 
в Западной Сибири, чулочные фабрики в Свердловске и Тамбове; 
восстановить обувные фабрики в Ленинграде и Ростове, Осташ¬ 
ковский кожзавод. Киевский и Калининский заводы подош¬ 
венной резины, Константиновский бутылочный завод, Витеб¬ 
скую чулочную фабрику и Полтавскую прядильную фабрику. 

Обеспечить внедрение нового технически совершенного обо¬ 
рудования; однопроцессных трепальных машин, скоростных 
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банкаброшей, ватеров с большими поковками, мотальных авто¬ 
матов, быстроходных сновальных и шлихтовальных проборно- 
просучальных машин, широких автоматических ткацких стан¬ 
ков, фотомеханического гравирования и отбельных агрегатов 
в текстильной промышленности, а также коттон-машин, прес¬ 
сов для горячей вулканизации, автоматического и полуавтома¬ 
тического оборудования в лёгкой промышленности. Всемерно 
развить производство синтетических дубителей и полноценных 
искусственных кож. Укрепить ремонтную базу и восстановить 
с 1946 г. нормальный ремонт оборудования в текстильной и 
лёгкой промышленности. 

.18. Обеспечить быстрое восстановление и развитие всех 
отраслей пищевой промышленности; восстановить довоенный 
ассортимент и улучшить качество продукции. 

Превзойти в 1950 г. довоенный уровень производства мясо¬ 
продуктов, животного и растительного масла, сахара, конди¬ 
терских изделий и других пищевых продуктов. 

Восстановить довоенные размеры улова и переработки рыбы 
в 1947 г.; увеличить в 1950 г. улов рыбы в 1,5 раза, выпуск 
свежемороженой рыбы в 1,8 раза и рыбного филе в 3 раза по 
сравнению с довоенным уровнем. Широко развить рыболовство 
в Северном и Дальневосточном бассейнах, особенно в районах 
Южного Сахалина, Курильских островов и Камчатки. Пере¬ 
строить рыбное хозяйство на Южном Сахалине на основе вне¬ 
дрения современной техники рыболовства и реконструкции 
существующих рыбообрабатывающих предприятий. 

Значительно увеличить против довоенного уровня производ¬ 
ство мясных, молочных, рыбных, овощных и фруктовых консер¬ 
вов. Развить производство замороженных фруктов, ягод и ово¬ 
щей, производство сухого молока и увеличить сушку овощей и 
фруктов. Организовать массовое изготовление диэтических и 
детских продуктов, сухих завтраков, мясо-рыбных изделий ку¬ 
линарии, пищевых концентратов и витаминов. Организовать 
в больших масштабах производство советского шампанского, 
выдержанных высококачественных вин и пива. Восстановить 
и развить лучшие виды довоенной упаковки, обеспечивающей 
сохранность и качество продуктов. 

Завершить полное восстановление 92 сахарных, 144 спирто¬ 
вых, 24 консервных заводов и 68 хлебозаводов; построить но¬ 
вых 10 сахарных, 7 спиртовых, 9 консервных заводов и 39 хлебо¬ 
заводов. Восстановить и достроить 41 мясокомбинат, 29 холо¬ 
дильников, 22 городских молочных завода, 8 молочно-консерв¬ 
ных заводов; построить новых 36 мясокомбинатов, 38 холодиль¬ 
ников, 48 молочных заводов, 13 молочноконсервных заводов и 
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1200 механизированных маслодельных и сыродельных заводов; 
внедрить в маслодельную промышленность маслоизготовители 
непрерывного действия с автоматической расфасовкой. 

Увеличить производственную мощность предприятий по до¬ 
быче соли на 1,4 млн. т в год. Закончить строительство новой 
мощной соляной шахты на Украине. Увеличить мощности по 
добыче соли на Урале, в Казахстане, в Алтайском крае и Иркут¬ 
ской области в 2 раза. 

Восстановить рыболовный фдот и превзойти его довоенные 
размеры. Ввести в действие за пятилетие 150 рыболовных трау¬ 
леров, построить 13 рыбоконсервных заводов и 30 холодиль¬ 
ников. 

Восстановить и построить новые мукомольно-крупяные пред¬ 
приятия. Восстановить и построить за пятилетие зерносклады 
и элеваторы на 6,4 млн. т. Увеличить мощности мукомольных 
предприятий к концу 1950 г. на 20 тыс. т переработки зерна 
в сутки; увеличить мощности по выработке сортовых помолов 
муки и крупы разнообразного ассортимента. 

Широко внедрить в пищевую промышленность: непрерывные 
процессы производства, производство растительного масла — ме¬ 
тодом непрерывной экстракции, производство мыла с примене- 
ниелі равноценных заменителей пищевых жиров (синтетических 
жирных кислот, канифоли и мылонафта), автоматизацию про¬ 
цессов и контроля производства, скороморозильные аппараты 
и холодильные установки; механизировать трудоёмкие процессы 
производства и погрузочно-разгрузочные работы. Широко раз¬ 
вить строительство узкоколейных железнодорожных путей для 
доставки сырья на приёмочные пункты и сахарные заводы. 

19. Осуществить восстановление и широкое развитие мест¬ 
ной государственной и кооперативной промышленности во всех 
республиках, краях и областях. 

Считать основной задачей местной промышленности и пром¬ 
кооперации производство предметов широкого потребления, 
местных строительных материалов, а также для обеспечения 
нужд колхозов и совхозов — упряжи, повозок, саней, простей¬ 
шего конного и ручного инвентаря. Обеспечить в местной про¬ 
мышленности и промкооперации во всех республиках, краях 
и областях производство предметов домашнего обихода высокого 
качества и по общедоступным ценам. 

Увеличить в 1950 г. в местной промыиуіенности и промкоопе¬ 
рации по сравнению с довоенным уровнем производство мебели 
на 30%, трикотажных изделий на 25—30%, кирпича в 2,1 раза, 
торфа на 64%, угля на 77 %• 
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Решительно улучшить качество и ассортимент продукции 
местной промышленности и промкооперации. Восстановить и 
увеличить сеть мастерских по пошивке обуви и платья, а также 
по ремонту мебели и домашнего инвентаря. 

20. Установить программу строительно-монтажных работ на 
1946—1950 гг. в сумме 153 млрд, руб., в том числе по Министер¬ 
ству строительства топливных предприятий, Министерству 
строительства предприятий тяжёлой индустрии и Министерству 
строительства военных и военно-морских предприятий — 55 
млрд. руб. 

Для обеспечения программы строительства и ввода в дей¬ 
ствие производственных мощностей обеспечить всемерное раз¬ 
витие строительной индустрии и укрепление строительных ор¬ 
ганизаций союзных министерств и союзных республик. 

Широко внедрить передовую строительную технику, максим- 
мально используя в строительстве сборные конструкции завод¬ 
ского изготовления, и повысить механизацию строительных 
работ. Довести в 1950 г. механизацию земляных работ до 60%, 
дробления щебня до 90%, приготовления бетона до 95% и раство¬ 
ров до 90%, укладки бетона до 60%, малярных работ до 50% 
объёма строительных работ, предусмотренного на 1950 г. 

Создать специализированную производственную базу по 
выпуску строительных и дорожных машин. Увеличить произ¬ 
водство экскаваторов; организовать и развить производство 
новейших землеройных, дорожных, подъёмно-транспортных, 
погрузочно-разгрузочных машин, электрифицированного и пн ев- 
матического строительного инструмента, а также современного 
оборудования для производства строительных материалов, 
строительных деталей, металлоконструкций и деревообработки. 

Развить производственную базу строительных организаций 
(карьеры, ремонтные мастерские, предприятия по выпуску 
строительных изделий). Организовать массовое фабрично-завод¬ 
ское производство стандартных домов, строительных конструк¬ 
ций и деталей. Создать промышленность архитектурно-отделоч¬ 
ных материалов и деталей. 

Полностью перейти к осуществлению строительных работ 
на основе утверждённых в установленном порядке технических 
проектов и смет к ним. 

21. В соответствии с установленным ростом производства и 
программой капитального строительства определить: 

а) рост производительности труда в промышленности 
в 1950 г. по сравнению с довоенным уровнем на 36%; 

б) рост производительности труда в строительстве в 1950 г. 
}<я 40% по сравнению с довоенным уровнем; 



в) снижете себестоимости промышленной продукции в 
1950 г. по сравнению с 1945 г. на 17% при одновременном по¬ 
вышении качества продукции; 

г) снижение стоимости строительных работ к концу пяти¬ 
летия на 12% против уровня 1945 г. 


ЙО СЕЛЬСКОМУ ХОЗЯЙСТВУ 

22. В области сельского хозяйства полностью восстановить 
и обеспечить дальнейшее развитие земледелия и животновод¬ 
ства в районах, подвергавшихся немецкой оккупации, превысив 
довоенный уровень сельскохозяйственного производства в целом 
по СССР. 

В целях быстрейшего восстановления и дальнейшего разви¬ 
тия сельского хозяйства обеспечить всемерное укрепление об¬ 
щественного хозяйства колхозов и организационно-хозяйствен¬ 
ное укрепление машинно-тракторных станций и совхозов. 

23. Определить рост продукции по всему сельскому хозяй¬ 
ству СССР к концу пятилетия на 27% по сравнению с 1940 г. 

По зерновым культурам — обеспечить значительное увели¬ 
чение производства зерна и особенно пшеницы, риса и зерно¬ 
бобовых культур для улучшения снабжения населения продо¬ 
вольствием и создания необходимых запасов хлеба в стране. 
Обеспечить к концу пятилетия годовой сбор зерна в размере 
127 млн. т при достижении средней урожайности в 12 у с 1 га. 

По техническим культурам — обеспечить валовой сбор са¬ 
харной свёклы в размере 26млн. т при урожайности в 190 у с га; 
хлопка-сырца — 3,1 млн. т при урожайности 18,4 у с га; льна- 
волокна — 0,8 млн. т при урожайности 4 у с га и увеличении 
среднего номера льна,-подсолнечника — 3,7 млн. т при уро¬ 
жайности 10,0 у с га. Обеспечить восстановление посевных пло¬ 
щадей и значительное увеличение урожайности конопли, высоко¬ 
масличных культур, а также табака и махорки. Создать сырье¬ 
вую базу по производству натурального каучука путём увели¬ 
чения посевных площадей и урожайности, правильного разме¬ 
щения каучуконосных культур и улучшения агротехники их 
возделывания. 

По животноводству — увеличить поголовье лошадей за пя¬ 
тилетие на 46%, крупного рогатого скота на 39%, овец и коз 
на 75%, свиней в 3 раза по сравнению с 1945 г. Всемерно разви¬ 
вать скороспелое животноводство и особенно птицеводство на 
базе широкого строительства инкубаторно-птицеводческих 
станций. 
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принять меры по дальнейшему укреплению и развитию кар¬ 
тофельно-овощных и животноводческих баз вокруг Москвы, 
Ленинграда, Баку, Харькова, Киева, промышленных центров 
Урала, Донбасса, Кузбасса, Горького, городов Сибири и Даль¬ 
него Востока и других крупных городов с тем, чтобы полностью 
обеспечить снабжение этих центров овощами, картофелем и, 
в значительной степени, молоком и мясом собственного произ¬ 
водства, а также обеспечить всемерное развитие парниково¬ 
тепличного хозяйства для снабжения населения городов и про¬ 
мышленных центров в зимне-весенний период ранними ово¬ 
щами и зеленью. Обеспечить дальнейшее развитие среди рабочих и 
служащих индивидуального и коллективного огородничества, 
повышение урожайности на огородах, а также развитие инди¬ 
видуального животноводства, птицеводства и пчеловодства. 

Увеличить производство картофеля в зонах спиртовых и 
крахмало-паточных заводов, а также овощей в зонах консерв¬ 
ных заводов. 

Восстановить сады и виноградники, чайные и цитрусовые 
насаждения. Широко организовать закладку новых садов, ягод¬ 
ников, виноградников в колхозах, совхозах и на приусадебных 
участках колхозников. Восстановить и расширить сеть плодо¬ 
питомников, улучшить их работу, обеспечив выращивание пло¬ 
довых культур во всех агролесомелиоративных питомниках. 

24. В целях обеспечения плана роста производства устано¬ 
вить объём капитальных работ по сельскому хозяйству (центра¬ 
лизованные и нецентрализованные вложения) за пятилетие 
в размере 19,9 млрд, руб.;в том числе: на восстановление и раз¬ 
витие машинно-тракторных станций 8,8 млрд, руб., на ирри¬ 
гацию и мелиорацию 2,0 млрд. руб. и на прирост поголовья скота 
в совхозах 2 млрд. руб. Кроме того, капиталовложения самих 
колхозов в общественное хозяйство за 1946—1950 гг. составят 
до 38 млрд. руб. 

25. Установить, что важнейшей задачей сельского хозяйства 
в 1946—1950 гг. является всемерное повышение урожайности и 
увеличение валового сбора сельскохозяйственных продуктов на 
основе значительного повышения культуры земледелия и широ¬ 
кого использования достижений передовой агрономической 
науки, для чего закончить во всех колхозах и совхозах восста¬ 
новление и введение правильных севооборотов с применением 
в них травосеяния с широким использованием посевов траво¬ 
смесей — бобовых (особенно клевера и люцерны) и злаковых 
многолетних трав, а также своевременно поднятых и хорошо 
обработанных паров. Обеспечить дальнейшее улучшение селек¬ 
ционной и семеноводческой работы, развить производство семян 



Многолетних трав в каждом колхозе и совхозе в размерах, пол¬ 
ностью обеспечивающих потребности хозяйства для посева по 
принятым севооборотам. В целях быстрейшей ликвидации засо¬ 
рённости полей обеспечить применение правильной системы 
обработки почвы (культурная вспашка плугом с предплужни¬ 
ком, лущение стерни), а также хорошую обработку зяби. 

Обеспечить посевы зерновых, зерно-бобовых, масличных и 
других культур высокосортными селекционными и улучшенными 
отборными местными сортами; завершить переход к сплошным 
сортовым посевам по зерновым культурам в соответствии с пла¬ 
ном сортового районирования; размножить и внедрить новые 
более продуктивные сорта. 

Наряду с полным использованием местных органических 
удобрений (навоза, торфа) расширить применение в колхозах 
и совхозах минеральных удобрений. Обеспечить полностью по¬ 
требность в минеральных удобрениях технических культур 
(хлопчатнтка, льна-долгунца, конопли, сахарной свёклы, кау¬ 
чуконосов, табака, чая, цитрусовых культур) и значительный 
рост применения минеральных удобрений под другие культуры, 
в особенности под овощи и картофель. Организовать массовое 
производство машин для механизации работ по внесению удо¬ 
брений (туковые сеялки, навозоразбрасыватели). Поставить 
сельскому хозяйству в 1950 г. минеральных удобрений азоти¬ 
стых, фосфатных и калийных в размере 5 100 тыс. т и, кроме 
того, фосфоритной муки 400 тыс. т. 

Восстановить в колхозах и совхозах лесных и лесостепных 
районов полезащитные лесонасаждения и обеспечить увеличение 
закладки полезащитных лесных полос из быстрорастущих дре¬ 
весных и плодовых пород, кустарниковых и ягодных насажде¬ 
ний, а также посадку лесных и плодовых приовражных насаж¬ 
дений. 

26. В целях восстановления водохозяйственных систем и 
дальнейшего их развития обеспечить за пятилетие прирост 
орошаемых площадей на 656 тыс. га и осушаемых площадей на 
615 тыс. га. Провести восстановление осушительных систем в 
Белорусской ССР и Барабинской степи и построить осушитель¬ 
ную систему в пойме р. Яхромы. Закончить строительство оро¬ 
сительной системы им. Кирова в Голодной степи, Катта-Кур- 
ганского, Орто-Токайского и Тедженского водохранилищ и 
Невинномысского обводнительного канала. Развернуть строи¬ 
тельные работы по орошению Кура-Араксинской низменности, 
Волго-Ахтубинской поймы и по орошению земель для рисосея¬ 
ния в Краснодарском крае. Широко организовать вокруг круп¬ 
ных городов и промышленных центров строительство простей- 
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ших оросительных систем для развития поливного овоще¬ 
водства. 

Обеспечить полное использование орошаемых земель под 
поливные посевы и насаждения» не допуская их засоления и 
заболачивания; осуществить мероприятия по вовлечению в 
сельскохозяйственный оборот ранее орошаемых земель в Фер¬ 
гане, Голодной степи, Южном Хорезме, Вахшской долине, 
Муганской степи и других районах. Улучшить техническую 
эксплуатацию оросительных систем, обеспечить своевременный 
ремонт и очистку оросительной сбросной и коллекторной сети, 
экономное расходование оросительной воды с учётом норм и 
сроков поливов сельскохозяйственных культур; повысить уро¬ 
вень механизации работ по строительству и очистке ороситель¬ 
ных систем. Полностью освоить под посевы сельскохозяйствен¬ 
ных культур осушённые земли, организовав правильную :кс- 
плуатацию осушительных систем, Восстановить и продолжить 
работу по строительству прудов и водоёмов в колхозах и совхо¬ 
зах для организации поливных зліастков и посевов на них ово¬ 
щей, картофеля и других сельскохозяйственных культур; орга¬ 
низовать разведение в прудах и водоёмах рыбы и водоплаваю¬ 
щей птгщы. 

27. Восстановить и обеспечить дальнейший рост механизации 
полевых сельскохозяйственных работ, для чего обеспечить 
сельское хозяйство тракторами и сельскохозяйственными ма¬ 
шинами, необходимыми для применения передовой агротех¬ 
ники обработки почвы, ухода за растениями, уборки урожая. 
Завезти в сельское хозяйство в течение 1946 —1950 гг. не менее 
325 тыс. тракторов и сельскохозяйственных машин на сумму 
4 500 млн. руб. (в ценах 1926/27 г.). 

Построить за пятилетие 950 новых машинно-тракторных 
станций и обеспечить каждую МТС мастерскими текущего ре¬ 
монта и хозяйственными постройками; обеспечить строитель¬ 
ство ремонтной базы машинно-тракторных станций и увеличить 
количество моторно-ремонтных и механических заводов до 
210 и машинно-тракторных мастерских капитального ремонта 
до 510; укрепить машинно-тракторные станции кадрами. 

Обеспечить конструирование и внедрение в сельскохозяй¬ 
ственное производство новых, более усовершенствованных трак¬ 
торов, почвообрабатывающих, посевных и уборочных машин, 
прямоточных и самоходных комбайнов, комбайнов с приспосо¬ 
блениями для раздельного сбора соломы и половы, свёклоубо¬ 
рочных комбайнов, свёклонагрузчиков, хлопкоуборочных ма¬ 
шин для сбора хлопка-сырца, машин по обработке и уборке 
овощных культур, а также машин для обработки семенников 
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овощных культур и навесных сельскохозяйственных машин и 
орудий к тракторам. Широко организовать конструкторскую 
работу при заводах и научно-исследовательских учреждениях 
по тракторам и сельскохозяйственным машинам и по проведению 
государственных испытаний тракторов и сельскохозяйственных 
машин. 

Обеспечить в достаточных размерах подготовку агрономов, 
инженеров, зоотехников, ветеринарных врачей, землеустроите¬ 
лей и других специалистов сельского хозяйства, а также под¬ 
готовку квалифицированных кадров массовой квалификации 
для МТС, колхозов и совхозов. 

Обеспечить дальнейшее развитие электрификации колхозов, 
МТС и совхозов. Развернуть строительство в сёлах малых гид¬ 
ростанций, а в тех районах, где нет гидроресурсов, — тепловых 
электростанций с локомобильными и газогенераторными дви¬ 
гателями на местном топливе. 

28. В области животноводства: полностью восстановить об¬ 
щественное продуктивное животноводство и всемерно увеличить 
поголовье рабочего скота в колхозах районов, подвергавшихся 
немецкой оккупации; обеспечить дальнейшее развитие обще¬ 
ственного животноводства в колхозах всех районов, на этой 
основе превзойти за пятилетие довоенный уровень поголовья 
всего продуктивного скота в СССР. 

Восстановить и организовать новые племенные совхозы, го¬ 
сударственные племенные рассадники и племенные фермы кол¬ 
хозов; улучшить породность скота и обеспечить дальнейшее 
совершенствование пород скота путём отбора наиболее продук¬ 
тивных животных, а также посредством метизации скота высоко¬ 
продуктивными производителями с тем, чтобы к концу пятиле¬ 
тия колхозы и совхозы имели значительное увеличение пород¬ 
ного высокопродуктивного скота; обеспечить правильное райо¬ 
нирование пород скота. 

Обеспечить восстановление и дальнейшее развитие молоч¬ 
ного и мясного скотоводства, повысить к концу пятилетия удой 
в среднем на одну корову на 67% по сравнецию с 1945 г., ши¬ 
роко организовать нагул и откорм крупного рогатого скота. 

В целях восстановления поголовья лошадей обеспечить зна¬ 
чительное увеличение выращивания жеребят; расширить сеть 
заводских конюшен и племенных колхозных конеферм; укре¬ 
пить государственные конные заводы; широко развить табун¬ 
ное коневодство в степных районах. 

Обеспечить быстрейшее восстановление свиноводства в кол¬ 
хозах и совхозах и в личном пользовании колхозников, повы¬ 
сить удельный вес свинины в мясной продукции, 
аі 



Восстановить и развить тонкорунное и полугрубошёрстное 
овцеводство, особенно в районах Северного Кавказа, Украин¬ 
ской ССР, Казахской ССР, Киргизской ССР, Западной Сибири 
и Поволжья, а также смушкового, овчинно-шубного и мясо¬ 
сального овцеводства в районах его распространения, повысить 
средний настриг шерсти с одной овцы к концу пятилетия на 
30% по сравнению с 1945 г. 

Организовать в каждом колхозе, имеющем зерновые посевы, 
птицеводческие фермы; всемерно развить птицеводство и кролико¬ 
водство у колхозников, в единоличных крестьянских хозяйствах, 
у рабочих и служащих. 

Оказать государственную помощь колхозникам в обзаведе¬ 
нии скотом в соответствии с нормами Устава сельскохозяй¬ 
ственной артели. 

29. В целях коренного улучщения кормовой базы и обеспе¬ 
чения скота хорошим сеном, корнеплодами, силосом и дру¬ 
гими сочными кормами и пастбищами: ввести правильные кор¬ 
мовые севообороты, в первую очередь в колхозах и совхозах 
с развитым животноводством и в колхозах районов государствен¬ 
ных племенных рассадников; обеспечить значительное увели¬ 
чение сбора сена высокого качества путём своевременного про¬ 
ведения уборки естественных сенокосов и сеяных трав, а также 
улучшения лугов; улучшить пастбищное содержание скота пу- 
тё.м организации правильного использования естественных паст¬ 
бищ; обеспечить в районах отгонного животноводства строитель¬ 
ство колодцев, жилых и производственных построек и создание 
запасов кормов на зимних пастбищах; расширить посевные 
площади и увеличить урожайность кормовых корнеплодов и 
силосных культур; широко развернуть силосование кормов и 
обеспечить строительство силосных сооружений, особенно си¬ 
лосных башен; восстановить и развить свинооткормочные хо¬ 
зяйства вокруг крупных городов и промышленных центров, а 
также откормочные пункты при сахарных, винокуренных и 
крахмало-паточных заводах, полностью используя отходы этих 
предприятий. 

Всемерно развить пчеловодство в колхозах, совхозах, а также 
у рабочих, крестьян и служащих; принять меры к повышению 
продуктивности пчеловодства. Увеличить производство ульев, 
пчеловодного инвентаря и искусственной вощины. 

30. В целях всемерного укрепления и развития общественного 
хозяйства колхозов: обеспечить дальнейший рост обществен¬ 
ного богатства колхозов — их доходов, неделимых фондов, 
построек, скота, инвентаря, а также страховых, семенных, 
фуражных фондов. 



Обеспечить охрану общественных колхозных земель и кол¬ 
хоз..ой собственности, не допускать нарушений Устава сельско¬ 
хозяйственной артели и колхозной демократии — выборности, 
отчётности правлений колхозов перед общим собранием членов 
сельскохозяйственной артели. 

Повысить производительность труда в колхозах на основе 
правильной организации труда, укрепления и повышения роли 
трудодня в распределении колхозных доходов; укрепить в кол¬ 
хозах бригады и звенья, применяя индивидуальную и группо¬ 
вую сдельщину; щироко проводить дополнительную оплат'^ 
труда колхозников за повышение урожайности сельскохозяй¬ 
ственных культур, выращивание поголовья скота и поднятие 
его продуктивности. 

Укрепить дисциплину по выполнению колхозами своих обя¬ 
зательств по поставкам государству сельскохозяйственных про¬ 
дуктов. 

31. В области совхозного строительства в предстоящее пятй- 
летие обеспечить образцовое ведение хозяйства совхозов — зна¬ 
чительно поднять урожайность сельскохозяйственных культур 
и продуктивность животноводства, повысить выработку на 
тракторах, комбайнах и других сельскохозяйственных машинах 
и снизить себестоимость сельскохозяйственной продукции; вос¬ 
становить довоенный уровень поголовья продуктивного скота 
и превзойти этот уровень в 1950 г. по крупному рогатому скоту 
на 16%, по овцам и козам на 32% и по свиньям на 28%; завер¬ 
шить механизацию полевых сельскохозяйственных работ и 
основных процессов в животноводстве; создать в совхозах по¬ 
стоянные устойчивые кадры рабочих, наделив их приусадеб¬ 
ными участками и оказав государственную помощь в постройке 
индивидуальных жилых домов. 

32. В целях восстановления и подъёма сельского хозяйства, 
расширения посевных площадей, увеличения урожайности, обес¬ 
печения роста поголовья и продуктивности скота в крестьянских 
хозяйствах Литовской, Латвийской, Эстонской, Молдавской 
союзных республик, западных областей Украинской и Бело¬ 
русской ССР — оказывать производственную помощь крестьян¬ 
ским хозяйствам путём укрепления сельскохозяйственной коопе¬ 
рации, расширения сети МТС и машинно-конных прокатных пунк¬ 
тов, предоставления кредита, увеличения завоза и продажи сель¬ 
скохозяйственных машин, минеральных удобрений и организации 
племенных рассадников скота. 

33. В целях восстановления и развития лесного хозяйства, 
а также облесения площадей, вырубленных в районах, подвер¬ 
гавшихся немецкой оккупации, провести обследование и инвен- 

40 



таризацию лесов и лесоустройство на площади 123 млн. га, 
широко развернуть работы по заготовке семян и по закладке 
питомников посадочного материала; принять меры к сохране¬ 
нию и улучшению состояния лесных массивов в степных райо¬ 
нах, имеющих важное сельскохозяйственное и водоохранное 
значение. 

34. Улучшить работу научных учреждений по сельскому 
хозяйству, поставив как основную задачу перед научно-иссле¬ 
довательскими учреждениями — разработку мероприятий, обес¬ 
печивающих дальнейший подъём земледелия, животноводства 
и других отраслей сельского хозяйства, применительно к раз¬ 
личным сельскохозяйственным зонам СССР. 

Обеспечить дальнейшее развитие советской агротехнической 
науки и улучшение научно-исследовательской работы в области 
механизации, электрификации, экономики и организации сель¬ 
ского хозяйства. 


ПО ТРАНСПОРТУ 

Для удовлетворения растущих потребностей народного хо¬ 
зяйства в перевозках установить следующие задания по транс¬ 
порту. 

В области жепетодорожного транспорта — обеспечить 
в 1950 г. среднесуточную погрузку на железнодорожном транс¬ 
порте в размере 115 тыс. вагонов и грузооборот в объёме 
532 млрд. ткм. 

Капитально восстановить железнодорожный транспорт в 
районах, подвергавшихся немецкой оккупации. Превысить до¬ 
военный уровень пропускной способности на направлениях: 
Донбасс — Центр, Донбасс — Кривой Рог, Донбасс — Повол¬ 
жье, выходы из Кавказа, Москва — Ленинград, Москва — 
Киев — Львов, Москва — Смоленск — Минск — Кёнигсберг, 
Москва — Великие Луки — Рига. 

Обеспечить полное бесперебойное удовлетворение потребно¬ 
стей в перевозках промышленности Урала и Сибири. 

Технически перевооружить железные дороги на важнейших 
направлениях и обеспечить устойчивую работу их в зимних 
условиях, прежде всего путём внедрения электрической и тепло¬ 
возной тяги. 

Пополнить парк подвижного состава б 165 магистральными 
паровозами, 555 магистральными электровозами, 865 маги¬ 
стральными тепловозами, 472,5 тыс. грузовых вагонов (в двух¬ 
осном исчислении) и 6 тыс. пассажирских вагонов. Довести 
оборудование грузового вагонного парка автотормозами до 93% 
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от общего парка вагонов и автосцепкой до 75% от общего 
парка вагонов. Полностью восстановить повреждённый подвиж¬ 
ной состав и улучшить ремонт паровозов и вагонов. 

Ускорить оборот вагонов на железных дорогах с 10,9 суток 
в 1945 г. до 7 суток в 1950 г. и сократить дальность железно¬ 
дорожных перевозок с 790 кл в 1945 г. до 690 к:>и в 1950 г.; все¬ 
мерно сократить простои вагонов на подъездных путях про¬ 
мышленных предприятий. 

Утвердить на пятилетие объём капитальных работ по же¬ 
лезнодорожному транспорту 40,1 млрд. руб. 

Закончить в 1948 г. капитальное восстановление железных 
дорог в Донецком угольном и Криворожском рудном бассейнах, 
железнодорожных направлений, связывающих Москву с Дон¬ 
бассом, Ленинградом и Кавказом, общим протяжением 15 тыс. 
км. Капитально восстановить и построить на железных дорогах, 
подвергавшихся оккупации, — 1 800 больших и средних мостов, 
в том числе через реки: Днепр, Дон, Днестр, Нева, Неман, 
Западная Двина, Волхов, Южный Буг. Восстановитьи построить 
1 500 железнодорожных вокзалов, 1 300 стойл паровозных 
депо, 128 вагонных депо и вагоноремонтных пунктов. 

Построить в течение пятилетия новые железнодорожные ли¬ 
нии общим протяжением 7 230 км, в том числе на магистрали 
Сталинск — Магнитогорск. Построить и восстановить вторые 
пути общим протяжением 12 500 км. Электрифицировать, 5 325 км 
железных дорог. Оборудовать автоматической блокировкой 
10 400 км железных дорог. 

Провести дальнейшие работы по развитию и техническому 
оснащению железнодорожных станций и узлов; построить и 
восстановить 21 механизированную горку. 

Уложить в действующую сеть железных дорог 50 тыс. км 
новых рельсов, в том числе при реконструкции пути 3 тыс. км 
и капитальном ремонте 29 тыс. км. 

Восстановить разрушенные в период оккупации паровозо¬ 
ремонтные и вагоноремонтные заводы и построить 11 новых 
паровозоремонтных заводов, электровозоремонтный завод, 1 теп¬ 
ловозоремонтный завод, 11 вагоноремонтных заводов и 3 завода 
по производству запасных частей. 

Обеспечить в течение 1946—1950 гг. ввод в действие 5,5 млн. м^ 
жилой площади для работников железнодорожного транс¬ 
порта. 

Поставить железнодорожному транспорту за 1946—1950 гг. 
4,5 млн. т рельсов, 2 млн. т рельсовых скреплений и 185 млн. 
шт. шпал; приступить к производству и укладке в путь рельсов 
тяжёлого типа. 
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Повысить уровень механизации погрузочно-разгрузочных 
работ на железнодорожном транспорте до 75% общего объёма 
работ. 

Обеспечить восстановление подъездных путей в районах, 
подвергавшихся немецкой оккупации, реконструкцию суще¬ 
ствующих и строительство новых подъездных путей, особенно 
на предприятиях Урала и Сибири, и улучшение работы транспорт¬ 
ных цехов промышленных предприятий. 

36. По речному транспорту — увеличить в 1950 г. по срав¬ 
нению с довоенным временем грузооборот речного транспорта 
на 38%. 

Капитально восстановить речной транспорт в районах, под¬ 
вергавшихся оккупации, с тем, чтобы в 1948 г. завершить вос¬ 
становление флота, портов и пристаней на реках Днепр, При¬ 
пять, Дон, Кубань, Неман, Западная Двина, Свирь, Ладожском 
и Онежском озёрах и довести в этих районах объём грузообо¬ 
рота речного транспорта СССР до довоенного уровня. 

Улучшить использование Волги и её притоков, сибирских и 
северных рек, ускорить оборот самоходного и несамоходного 
флота, повысить скорость доставки грузов и использование 
несамоходного флота в среднем на 25% по сравнению с 1940 г. 

Усовершенствовать существующие речные порты и пристани, 
полностью механизировать погрузку и разгрузку речных судов 
и довести в 1950 г. до 75% механизацию всех погрузочно-раз¬ 
грузочных работ; оснастить речные порты и пристани перегру¬ 
зочными механизмами (краны, электрокары, подъёліники, транс¬ 
портёры). 

Восстановить Беломорско-Балтийский канал имени Сталина 
и приступить к реконструкции Мариинского водного пути; до¬ 
вести общую протяжённость судоходных путей до 115 тыс. км 
в 1950 г. 

Обеспечить за пятилетие прирост мощностей по речному само¬ 
ходному флоту на 300 тыс. ЛС и несамоходному флоту на 
3 000 тыс. т. 

Построить пять судостроительных верфей и организовать 
для них производство главных судовых машин, вспомогатель¬ 
ных механизмов и судовой арматуры; использовать при постройке 
речных судов достижения судостроительной техники. 

Технически оснастить судоремонтные предприятия и верфи 
деревянного судостроения; обеспечить строительство деревян¬ 
ных речных судов и ремонт флота качественным судостроитель¬ 
ным лесом. 

Повсеместно развернуть в союзных республиках транспорт¬ 
ное освоение малых рек для местных перевозок; организовать 
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в союзных республиках базы по строительству самоходного и 
несамоходного флота для малых рек. 

37. По морскому транспорту — увеличить в 1950 г. грузо¬ 
оборот морского транспорта в 2,2 раза по сравнению с довоен¬ 
ным периодом. 

Пополнить морской флот на 600 тыс. т, в том числе самоход¬ 
ными транспортными судами на 400 тыс. т и несамоходными 
транспортными судами на 90 тыс. т. 

Капитально восстановить морские порты в Азово-Черномор¬ 
ском и Балтийском бассейнах и завершить строительство пор¬ 
тов на Дальнем Востоке. Восстановление портов осуществить 
с учётом достижений современной техники строительства портов. 

Увеличить пропускную способность портов путём благо¬ 
устройства портовых территорий, механизации погрузочно- 
разгрузочных и внутрискладских работ, увеличения количества 
портальных и передвижных кранов и широкого внедрения наи¬ 
более совершенных механизмов внутрипортового транспорта 
(автотягачей, лифттраков, автолесовозов). 

Увеличить количество глубоководных причалов в 1,7 раза 
по сравнению с 1940 г.; обеспечить в основных морских портах 
глубины для приёма больших океанских судов. 

Полностью восстановить судоремонтные заводы в Балтийском 
и Черноморском бассейнах. Построить 3 новых судоремонтных 
завода. Увеличить в 1950 г. мощность судоремонтных баз мор¬ 
ского флота в 2,5 раза по сравнению с довоенным периодом. 
Увеличить в 1950 г. число судоподъёмных сооружений (доков 
и слипов) в 1,8 раза по сравнению с 1940 г. 

Расширить базу отечественного морского торгового судо-' 
строения, для чего построить в 1946—1950 гг. два судострои¬ 
тельных завода: Ьдин в Черноморском бассейне с выпуском 
транспортных морских судов и один завод в Балтийском бас¬ 
сейне с выпуском траулеров и морских буксиров. 

Завершить в 1950 г. работы по превращению Северного мор¬ 
ского пути в нормально действующую судоходную магистраль. 

38. Всемерно развивать отечественное судостроение. Увели¬ 
чить судостроение в 1950 г. вдвое по сравнению с 1940 г. Обес¬ 
печить строительство в СССР сильного и могучего флота. По¬ 
строить для советского флота новые корабли и новые морские 
базы. 

39. По автотранспорту и автодорожному хозяйству — уве¬ 
личить за пятилетие автомобильный парк страны вдвое по срав¬ 
нению с довоенным временем. Обеспечить широкое примене¬ 
ние в автомобильном транспорте дизельных моторов, бензино¬ 
вых моторов с повышенной степенью сжатия, газобаллонных 
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й газогенераторных автомобилей, работающих на местных ви¬ 
дах топлива* и саморазгружающихся автомобилей. 

Улучшить использование и техническое обслуживание ав¬ 
томобилей; всемерно сократить простои и порожние пробеги 
автомобилей; создать автомобильные хозяйства общего поль¬ 
зования; внедрить применение прицепов и контейнеров для пе¬ 
ревозки грузов; обеспечить автомобильное хозяйство ремонт¬ 
ными мастерскими; развить производство гаражного оборудова¬ 
ния и инструмента. 

Организовать межрайонные перевозки автомобильным транс¬ 
портом массовых грузов; обеспечить замену автотранспортом 
перевозок железнодорожного транспорта на коротких расстоя¬ 
ниях. 

Увеличить за пятилетие сеть усовершенствованных автомо¬ 
бильных дорог союзного и республиканского значения на 
11,5 тыс. км. 

Восстановить и капитально отремонтировать существующую 
сеть дорог союзного значения. 

40. По воздушному транспорту — увеличить парк самолё¬ 
тов гражданского авиационного транспорта за счёт современных 
пассажирских и транспортных самолётов; увеличить сеть воз¬ 
душных линий до 175 тыс. км. Восстановить и развить воздуш¬ 
ные сообщения, в первую очередь на важнейших направлениях, 
связывающих Москву с центрами союзных республик и област¬ 
ными городами, а также воздушные сообщения районов Севера, 
Сибири и Дальнего Востока. Восстановить и развить местные 
воздушные линии, связывающие центры союзных и автономных 
республик с отдалёнными районами. 

Оборудовать воздушные линии союзного значения техниче¬ 
скими средствами, позволяющими совершать регулярные по¬ 
лёты в течение года, и на важнейших магистралях в ночное 
время. Восстановить 16 аэропортов для эксплуатации совре¬ 
менных тяжёлых и скоростных транспортных самолётов. Вос¬ 
становить и построить 20 аэровокзалов в существующих и вновь 
строящихся аэропортах. 

Развить массовое использование авиации специального при¬ 
менения по борьбе с вредителями сельского и лесного хозяй¬ 
ства, по санитарному обслуживанию населения, а также для 
аэрофотосъёмки. 

41. По восстановлению и развитию средств связи — полностью 
восстановить и обеспечить дальнейшее развитие средств связи 
в районах, подвергавшихся немецкой оккупации, особенно 
радиосвязи и магистрального кабеля, на основе внедрения но¬ 
вейших достижений техники. На основе генеральной схемы 



Электросвязи СССР зайершить брганйЗацию надёжной телефогі- 
но-телеграфной связи между Москвой и всеми республиканскими, 
краевыми и областными центрами, а также столиц союзных ре¬ 
спублик со своими областными центрами; полностью телефони¬ 
зировать районные центры, сельские советы, машинно-трактор¬ 
ные станции и совхозы. 

Восстановить и проложить 7 800 км магистрального теле¬ 
фонно-телеграфного кабеля. Подвесить 50 тыс. км проводов из 
цветного металла; оборудовать современной высокочастотной 
аппаратурой основные магистрали электросвязи. 

Установить 55 телеграфно-телефонных радиопередатчиков» 
из них 20 в центральных районах для усиления радиосвязи 
с Дальним Востоком, Казахстаном, Средней Азией и Закав¬ 
казьем. 

Увеличить мощность телефонных станций, обратив особое 
внимание на внедрение шаговых автоматических телефонных 
станций. 

Обеспечить дальнейшее развитие радиовещания; установить 
28 новых радиовещательных станций и увеличить в 1950 г. 
радиоприёмную сеть по сравнению с довоенной на 75%. 

Восстановить и технически переоборудовать телевизионный 
центр в Москве и построить новые телевизионные центры в 
Ленинграде, Киеве и Свердловске. 

Всесторонне улучшить обслуживание населения почтовой 
связью, построить на селе 5 тыс. новых зданий для почты, ши¬ 
роко использовать при перевозке почтовой корреспонденции и 
периодической печати автомобильный и авиационный транспорт. 

ПІ 

ПЛАН ПОВЫШЕНИЯ МАТЕРИАЛЬНОГО 
И КУЛЬТУРНОГО УРОВНЯ ЖИЗНИ НАРОДА 

1. На основе увеличения производства, развёртывания то¬ 
варооборота и повышения расходов на жилищное и культурно- 
бытовое обслуживание трудящихся в период пятилетнего плана 
не только восстановить довоенный уровень благосостояния на¬ 
рода, но и превысить довоенный уровень народного дохода 
более чем на 30%. 

Определить объём народного дохода в 1950 г. (в ценах 
1926/27 г.) в 177 млрд. руб. с соответствующим ростом фонда 
накопления и фонда потребления. 

2. В области труда и подготовки кадров — установить Чис¬ 
ленность рабочих и служащих в народном хозяйстве СССР 
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в 1^50 г, 6 количестве 33,5 млн, человек и фонд заработной плату 
рабочих и служащих по народному хозяйству 252,3 млрд. руб. 
Обеспечить последовательное снижение цен на все товары, 
улучшение жилищных условий и культурно-бытового обслужи¬ 
вания трудящихся. Увеличить вместе с ростом производитель¬ 
ности труда среднегодовую заработную плату рабочих и слу¬ 
жащих по народному хозяйству СССР в 1950 г. до б тыс. руб.; 
что значительно превышает уровень 1940 г. 

В целях привлечения рабочей силы в решающие отрасли 
производства и создания постоянных кадров рабочих обеспечить 
более высокий уровень заработной платы рабочих, а также 
инженерно-технических работников в отраслях тяжёлой про¬ 
мышленности (угольная промышленность, металлургия, нефтя¬ 
ная промышленность). 

Совершенствовать системы сдельно-прогрессивной оплаты 
труда рабочих, а также систему премирования инженерно-тех¬ 
нических работников за выполнение и перевыполнение производ¬ 
ственных планов, систематически повышая значение премий 
в заработной плате. 

Расширить применение в промышленности технически обо¬ 
снованных норм, учитывая при этом передовую технологию и 
возросшую техническую вооружённость труда. Обеспечить дело 
нормирования труда опытными кадрами инженеров и техников. 
Провести мероприятия по дальнейшему улучшению условий 
труда на производстве (техника безопасности, вентиляция» 
освещение, санитарно-бытовые помещения). 

В целях обеспечения квалифицированной рабочей силой 
важнейших отраслей народного хозяйства и повышения качества 
технической подготовки производственных кадров увеличить 
к 1950 г. годовой выпуск молодых квалифицированных рабочих 
из школ фабрично-заводского обучения, ремесленных и железно¬ 
дорожных училищ до 1,2 млн. человек. Подготовить в системе 
государственных трудовых резервов за пятилетний период 
4 500 тыс. человек молодых квалифицированных рабочих. 

Развернуть широкую подготовку квалифицированных кад¬ 
ров массовых профессий на производстве путём индивидуаль¬ 
ного, бригадного и курсового обучения, обеспечив за пятилетие 
техническое обучение новых рабочих в количестве 7,7 млн. 
человек и повышение квалификации 13,9 млн. человек. 

Увеличить натуральные и денежные выдачи на трудодень 
колхозникам по сравнению с 1940 г. на основе роста производи¬ 
тельности труда в колхозах, повышения урожайности сельско¬ 
хозяйственных культур и увеличения продуктивности живот¬ 
новодства. 
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в целях привлечения рабочей силы в промышленность, 
строительство и транспорт восстановить систему организован¬ 
ного набора рабочей силы на основе договоров хозяйственных 
организаций с колхозами и колхозниками. 

Считать первейшей задачей обе печение предприятий квали¬ 
фицированными и постоянными рабочими кадрами на основе 
дальнейшей механизации производства, систематического улуч¬ 
шения организации труда, снабжения и жилищных условий 
рабочих. 

3. В области культуры и здравоохранения — повысить госу¬ 
дарственные расходы на культурно-бытовое обслуживание тру¬ 
дящихся города и деревни, т. е. расходы по социальному стра¬ 
хованию и затратам государства на просвещение, здравоохране¬ 
ние, подготовку кадров государственных трудовых резервов, по¬ 
собия многодетным и одиноким матерям, пособия семьям воен¬ 
нослужащих и инвалидам Отечественной войны, а также на куль¬ 
турно-бытовое обслуживание рабочих и служащих кроме государ¬ 
ственных затрат на жилищное и коммунальное строительство, до 
106 млрд. руб. в 1950 г.і что в 2,6 раза превышает уровеноь 
1940 г. 

Обеспечить поступление от государственных предприятий и 
учреждений средств на социальное страхование рабочих и слу¬ 
жащих за 1946—1950 гг. в размере 61,6 млрд. руб. 

Довести количество начальных, семилетних и средних школ 
в 1950 г. до 193 тыс. и количество учащихся в них до 31,8 млн. 
человек, обеспечив всеобщее обязательное обучение детей с семи¬ 
летнего возраста как в городе, так и в деревне. 

На основе широкой организации школ рабочей и крестьян¬ 
ской молодёжи обеспечить обучение той части молодёжи, которая 
в условиях Отечественной войны и временной оккупации ряда 
советских районов не могла получить нормального образования 
в школе. 

Довести количество студентов в высших учебных заведениях 
в 1950 г. до 674 тыс. человек и учащихся в специальных средних 
учебных заведениях до 1280 тыс. человек, установить за пятилетие 
выпуск оканчивающих высшие учебные заведения молодых спе¬ 
циалистов в количестве 602 тыс. человек и оканчивающих техни¬ 
кумы и другие средние специальные учебные заведения в количест¬ 
ве 1326 тыс. человек. 

Расширить подготовку специалистов высшей и средней ква¬ 
лификации для топливно-энергетической и металлургической 
промышленности, сельского хозяйства и железнодорожного транс¬ 
порта, а также учителей для начальных и средних ші^ол; орга- 
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мизовать Подготовку высококвалифицированных специалистов 
в области новой техники; повысить качество подготовки кадров 
высшей и средней квалификации. 

Довести число киноустановок в 1950 г. до 46 700 против 28 тыс. 
в 1М0 г., обеспечить каждый районный центр и посёлок город¬ 
ского типа стационарной киноустановкой; значительно расширить 
стационарную киносеть в сёлах; довести количество постоянных 
театров до 898, клубов и массовых библиотек в городе и деревне 
до 284 900. 

Довести количество детей в детских садах в 1950 г. до 2 260 тыс. 
человек, или увеличить вдвое по сравнению с 1940 г. Пол¬ 
ностью обеспечить воспитание за счёт государства в детских до¬ 
мах сирот, потерявших родителей в период Отечественной войны. 

Восстановить в районах, подвергавшихся оккупации, раз¬ 
рушенные врагом школы, учебные заведения, научные учрежде¬ 
ния, музеи, театры, кино, клубы, библиотеки и избы-читальни. 

Довести в 1950 г. число больничных коек до 985 тыс. против 
710 тыс. в 1940 г., число мест в постоянных детских яслях до 
1 251 тыс. против 859 тыс. в 1940 г., а также расширить сеть дет¬ 
ских и женских консультаций, детских больниц и молочных 
кухонь. 

Полностью восстановить сеть домов отдыха и санаториев 
для рабочих, крестьян и интеллигенции. Довести число мест 
(единовременного пребывания) в санаториях до 250 тыс. человек 
и в домах отдыха до 200 тыс. человек. 

Обеспечить медицинское обслуживание инвалидов Отечествен¬ 
ной войны, в том числе больницами, домами отдыха и санаториями. 
Организовать производство усовершенствованных протезов вы¬ 
сокого качества для инвалидов Отечественной войны. 

Увеличить производство медикаментов, медицинских инстру¬ 
ментов и медицинского оборудования на предприятиях медицин¬ 
ской промышленности до 1200 млн. руб. в 1950 г., или на 85% 
по сравнению с 1940 г. Организовать массовое производство 
высококачественного современного медицинского инструмента, 
а также проверенных современных медикаментов. 

.4. В области жилищного городского строительства — 
осуществить восстановление разрушенного жилого фонда горо¬ 
дов, рабочих посёлков и сёл в районах, подвергавшихся ок¬ 
купации, и развернуть новое жилищное строительство в раз- 
мерах, обеспечивающих значительное улучшение жилищных 
условий трудящихся в городах, рабочих посёлках и сёлах. 

Увеличить удельный вес капиталовложений в жилищное стро¬ 
ительство в общем объёме капитальных работ по народному хо- 
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зяйству СССР до 14,5% против 10,5% за период третьего пятиле¬ 
тия. Установить объём капитальных работ по жилищному строи¬ 
тельству на 1946—1950 гг. в сумме 42,3 млрд. руб. против 15,5 
млрд. руб. в третьем пятилетии (не считая индивидуального жи¬ 
лищного строительства). Всемерно улучщить качество жилищ¬ 
ного строительства. 

Утвердить план восстановления и нового строительства госу¬ 
дарственного жилого фонда на пятилетие в размере 72,4 млн. 
жилой площади, в том числе по министерствам и ведомствам 
65,0 млн. и местным советам 7,4 млн. м^. Кроме того, преду¬ 
смотреть за пятилетие в городах и рабочих посёлках восстановле¬ 
ние и строительство индивидуальных жилых домов на средства на¬ 
селения с помощью государственного кредита в размере 12 млн. 
жилой площади. 

В целях улучщения жилищных условий, создания постоянных 
рабочих кадров в промышленности и ликвидации текучести ра¬ 
бочей силы на предприятиях развернуть силами хозяйственных 
организаций строительство одноквартирных и двухквартирных 
жилых домов усадебного типа для продажи этих домов рабочим, 
инженерно-техническим работникам и служащим на условиях 
предоставления долгосрочного кредита. 

Возложить на министерства и хозяйственные организации 
работы по оборудованию их жилого фонда и территорий жилых 
кварталов восстанавливаемых городов основными видами благо¬ 
устройства— водопроводом, канализацией, замощением, озеле¬ 
нением, освещением, банями, прачечными. 

Восстановить водопровод, канализацию, городской транс¬ 
порт, коммунальные электростанции и бани в городах, подвер¬ 
гавшихся немецкой оккупации. В целях дальнейшего повышения 
уровня коммунального обслуживания населения расширить су¬ 
ществующие коммунальные предприятия и развернуть новое ком¬ 
мунальное строительство, построив за пятилетие" новый водопро¬ 
вод в 16 городах, канализацию в 13 городах, трамвайное сообще¬ 
ние в 8 городах и троллейбусное сообщение в 20 городах. 

Произвести дли коммунального хозяйства городов за пяти¬ 
летие 1750 трамвайных вагонов и 3 тыс. троллейбусов новейших 
конструкций; увеличить количество автобусов в городах за пяти¬ 
летие на 22 тыс. и пассажирских такси на 15 тыс.; увеличить замо¬ 
щение улиц и площадей в городах и рабочих посёлках, расширив 
площадь усовершенствованных покрытий. 

Определить объём восстановления и нового строительства 
Жида5^домов в сёлах за пятилетие на средства колхозов и кресть¬ 
ян с помощью государственного кредита в количестве 3 400 тыс. 
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домов, в том числе в районах, подвергавшихся оккупации, — 
2 240 тыс. домов. 

Оказать помощь крестьянам и сельской интеллигенции в вос¬ 
становлении и строительстве ими собственных жилых домов пу¬ 
тем предоставления кредита и продажи строительных материалов 
и готовых деталей. 

Считая важнейшей задачей местных советов и предприятий осу¬ 
ществление капитального ремонта жилого фонда, определить объём 
капитального ремонта жилого фонда местных советов в городах 
в размере 5 млрд. руб. 

5. В области товарооборота и потребления увели¬ 
чить объём розничного товарооборота государственной и ко¬ 
оперативной торговли в 1950 г. (с учётом снижения уровня 
цен 1945 г.) до 275 млрд, руб., что превышает в сравнимых ценах 
объём товарооборота 1940 г. на 28%. 

Осуществить переход на протяжении 1946 и 1947 гг. от норми¬ 
рованного снабжения населения по карточкам к развёрнутой со¬ 
ветской торговле. Карточки на хлеб, муку, крупу и макаронные 
изделия отменить с осени 1946 г. 

Расширить производство и продажу населению высококачест¬ 
венных продуктов питания, тканей, одежды и обуви. Увеличить 
в 1950 г. по сравнению с 1940 г. рыночные фонды товаров государст¬ 
венной и кооперативной торговли, в том числе: мясных и рыбных 
продуктов, сахара и кондитерских изделий, хлопчатобумажных, 
шерстяных и шёлковых тканей и кожаной обуви. Наряду с этим 
развить производство и продажу товаров культурного и хозяйст¬ 
венного обихода. 

Увеличить производство и продажу для населения товаров ши¬ 
рокого потребления в 1950 г. до следующих размеров: посуды 
алюминиевой, эмалированной и фарфоро-фаянсовой —260 млн. 
шт., самоваров—200 тыс. шт., стаканов —160 млн. шт., мебели 
(в неизменных ценах) — 1200 млн. руб., швейных машин — 
450 тыс. шт., часов разных —7 400тыс. шт., патефонов — 1 млн. 
шт., радиоприёмников —925 тыс. шт., мотоциклов —135 тыс. шт 
велосипедов — 1050 тыс. шт., ружей охотничьих—350 тыс. шт., 
и фотоаппаратов — 530 тыс. шт. 

С 1946 г. организовать розничную торговлю лесоматериалами, 
железом, гвоздями, кирпичом, оконным стеклом, москательными 
товарами и другими строительно-ремонтными материалами. 

Восстановить и увеличить сеть государственной и кооператив¬ 
ной торговли в городах и сёлах, а также торговых баз и складов. 
Восстановить и расширить в городах сеть специализированных 
магазинов, а на селе — районных универмагов и магазинов по 
торговле хозяйственными товарами крестьянского сироса. Расши- 
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рить сеть чайных в городах, районных центрах и крупных насе¬ 
лённых пунктах. 

Обеспечить дальнейшее развитие колхозной торговли; восста¬ 
новить и расширить сеть колхозных рынков; организовать 
широкую продажу на рынках промышленных товаров кре¬ 
стьянского спроса. 


IV 

ПЛАН ВОССТАНОВЛЕНИЯ И РАЗВИТИЯ НАРОДНОГО 
ХОЗЯЙСТВА СОЮЗНЫХ РЕСПУБЛИК 

Утвердить следующие задания пятилетнего плана восстанов¬ 
ления и развития народного хозяйства СССР на 1946 — 1950 гг. 
по союзным республикам в пределах заданий по всему Совет¬ 
скому Союзу, установленных во П и III разделах настоящего 
Закона. 


ПО РОССИЙСКОЙ СОВЕТСКОЙ ФЕДЕРАТИВНОЙ 
СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ РЕСПУБЛИКЕ 

1. Утвердить план производства основных видов промышлен¬ 
ной продукции на 1950 г. по РСФСР в следующих размерах: 


Чугун (млн. т) . 9,5 

Сталь (млн. т) .16,0 

Уголь (млн. т) .141,9 

Нефть (млн. т) .14,5 

Электроэнергия (млрд, квтч) .57,2 

Торф (млн. т) .34,2 


Металлорежущие станки (тыс. шт.).28,5 

Автомобили (тыс. шт.) . 457,0 

Тракторы (тыс. шт.) .82,0 

Металлургическое оборудование (тыс. т) . . 66,7 


Паровые турбины (тыс. кет) . 2 201 

Паровые котлы (тыс. м) . 399 

Цемент (тыс. т) . 6 343 

Оконное стекло (млн. л*).48,2 

Вывозка древесины (млн. л®). 230 

Бумага (тыс. т) . 996,0 

Хлопчатобумажные ткани (млн. м) .4 185,5 

Шерстяные ткани (млн. м) .129,0 

Обувь кожаная (млн. пар).156,3 

Масло растительное (тыс. ш). 324,4 

Сахар (тыс. т) . 463,0 

Мясо (тыс. т) .731 

Масло животное (тыс. т) .158 

Улов рыбы (тыс. т) .1884,5 

Спирт (млн. дкл) .60,3 

Соль (тыс. т) . 2200 
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2. Утвфдить объём капитальных работ на 1946—1950 гг. 
по РСФСР в размере 145 000 млн. руб.,в том числе по хозяйст¬ 
ву республиканского подчинения 14105 млн. руб. Установить 
объём капитальных работ по районам РСФСР, подвергавшимся 
оккупации, в размере 34 600 млн. руб. 

3. Построить и ввести в действие в 1946—1950 гг. 13 доменных 
печей мощностью 3,3 млн. т чугуна, сталеплавильные агрегаты 
мощностью 6,8 млн. т стали, 35 прокатных станов мощностью 
4,6 млн. т готового прокатав год, угольные шахты на общую мощ¬ 
ность 79,8 млн. т. В районах,подвергавшихсяоккупации,постро- 
ить и ввести в действие б доменных печей мощностью 1,0 млн. т 
чугуна, сталеплавильные агрегаты мощностью 1,4 млн. ш, 9 про¬ 
катных станов мощностью 0,5 млн. ш, угольные шахты мощностью 
26 млн. т. 

Восстановить заводы чёрной и цветной металлургии, машино¬ 
строения, химической промышленности в районах, подвергав¬ 
шихся оккупации, создать новые базы металлургии и машино¬ 
строения. Приступить к строительству металлургического завода 
в районе Ленинграда. Построить и ввести в действие на металлур¬ 
гическом заводе на Дальнем Востоке коксохимический цех и до¬ 
менную печь, а также расширить мартеновский и прокатный цехи. 
В целях обеспечения чёрной металлургии Западной Сибири собст¬ 
венной рудной базой и сокращения завоза магнитогорской руды 
для Кузнецкого завода им. Сталина построить и ввести в действие 
в 1946—1950 гг. рудники на мощность 2 010 тыс./п железной руды 
в год, расширить мощности тульских и липецких рудников и 
ввести в действие рудники Курской магнитной аномалии. 

В целях сокращения завоза энергетического топлива на Урале 
увеличить добычу углей к концу пятилетия на 5,5 млн. т по срав¬ 
нению с 1945 г., обеспечить широкое развитие добычи угля откры¬ 
тым способом, в частности приступить к разработке Веселовского 
угольного месторождения Свердловской области и Куюргазин- 
ского месторождения Башкирской АССР. Организовать разведку 
и добычу коксующихся углей на Дальнем Востоке. 

Построить второй калийный комбинат на Урале; закончить 
строительство содового завода в Башкирской АССР и начать 
строительство нового содового завода; построить азотный заводі 
два анилинокрасочных завода, лакокрасочный завод и завод 
пластических масс. 

4. Полностью восстановить нефтяные промыслы в районе Май¬ 
копа, Грозного и в Дагестанской АССР. Увеличить добычу 
нефти в районах Поволжья за пятилетие в 2,4 раза; обеспечить ос¬ 
воение новых нефтяных площадей в Татарской АССР, Сара- 

53 



товской, Куйбышевской областях и в районах Урала. Значитель¬ 
но расширить Ухтинский и Сахалинский нефтепромыслы. 

Всемерно увеличить добычу природного газа в районах По¬ 
волжья для обеспечения передачи газа в Москву и для энерге¬ 
тических, технологических и бытовых нужд районов По¬ 
волжья. 

Создать крупную промышленность жидкого топлива в райо¬ 
нах Восточной Сибири, Северного Кавказа и в Ленинградской 
области. 

5. Ввести в действие мощности электростанций в размере 
7085 тыс. кет, в том числе на электростанциях Министерства элек¬ 
тростанций 4 000 тыс. кет. Восстановить электростанции и сети 
в районах, подвергавшихся оккупации. ' 

Широко развернуть строительство гидроэлектростанций в 
районах Урала, Центра и Северо-Запада и ввести в действие на 
крупных и средних гидроэлектростанциях мощности в размере 
939 тыс. кет и на мелких гидроэлектростанциях 615 тыс. кет. 

Закончить строительство Рыбинской гидростанции и осущест¬ 
вить мероприятия по созданию нормальных судоходных усло¬ 
вий в нижнем бьефе Рыбинского водохранилища. Приступить к 
строительству новых гидроэлектростанций на Волге и Оке. 

Форсировать строительство гидростанций на Урале, особенно 
малых и средних, обеспечив ввод в действие за пятилетие 345 тыс. 
кет. Построить и ввести в действие первую очередь крупной гид¬ 
ростанции на реке Каме и восемь средних гидростанций на других 
реках. Приступить к строительству гидростанции на реке Уфе, 
а также организовать строительство небольших гидростанций 
на малых реках Урала. 

6. Всемерно развить геологоразведочные работы, обеспечи¬ 
вающие промышленными запасами дальнейшее развитие добы¬ 
чи угля, нефти, природных газов, железных и алюминиевых руд, 
меди, свинца, цинка, никеля, олова, золота, молибдена, вольфра¬ 
ма, слюды, апатита, асбеста, графита, цементного и стеколь¬ 
ного сырья. 

Разведать промышленные запасы по категории А В: желез¬ 
ных руд— 1117,0 млн. т, марганцевых руд—4,0 млн. ш, углей 
по 488 участкам, годным к закладке шахт, на годовую проект¬ 
ную мощность в 221,0 млн. т, нефти — 5 805 скважиноточек, 
природных газов—60,0 млрд. л<®, бокситов для алюминиевой про¬ 
мышленности—20,0 млн. т, апатита — 140,0 млн. т, графита — 
5,0 млн. т, слюды по категориям А 4- В -р Сі —223 тыс. т. 

7. Ввести в действие в хлопчатобумажной промышленности 
1420 тыс. прядильных веретён, в том числе в районах РСФСР, 
подвергавшихся оккупации, 335 тыс. веретён. Продолжить рабо- 
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ты по созданию базы текстильной промышленности в Западной 
Сибири, а также создать новые базы в Восточной Сибири. 

8. Обеспечить в период 1946—1950 гг. восстановление и даль¬ 
нейший рост республиканской лёгкой и пищевой промышленно¬ 
сти, местной промышленности, промысловой кооперации, промыш¬ 
ленности строительных материалов и добычи местных видов топ¬ 
лива. 

Ввести в действие по хозяйству республиканского подчинения 
коммунальные электростанции на общую мощность 126 тыс. кет, 
угольные шахты мощностью 2,6 млн. т, прокатные станы мощно¬ 
стью 36 тыс. т, прядильные веретёна в хлопчатобумажной про¬ 
мышленности 218 тыс. шт. 

Утвердить на 1950 г. план производства промышленной про¬ 
дукции на предприятиях республиканского подчинения в разме¬ 
ре 34,1 млрд, руб., в том числе продукции местной государствен¬ 
ной промышленности и промысловой кооперации— 13,5 млрд, 
руб. 

Всемерно освоить озёрно-речные водоёмы. Провести широкую 
акклиматизацию ценных пород рыбы в Московском море, Рыбин¬ 
ском водохранилище, организовав на них промышленное рыболов¬ 
ство. Восстановить и увеличить выше довоенного уровня прудовое 
рыбное хозяйство и разведение водоплавающей птицы в прудах. 

9. В целях дальнейшего хозяйственного и культурного разви¬ 
тия Москвы и улучшения жизненных условий населения продол¬ 
жить работы по осуществлению генерального плана реконструк¬ 
ции города. Построить за пятилетие 3000 тыс. жилой площади, 
в том числе 550 тыс. жилой площади Московского Совета. 
Провести восстановительный ремонт существующего жилого фон¬ 
да и повысить его благоустройство. 

Продолжить строительство четвёртой очереди Московского 
метрополитена. Улучшить городской пассажирский транспорт; 
увеличить подвижной состав трамвайных вагонов, расширить 
парк троллейбусов на 1060 машин, таксомоторов на 2 800 машин 
и довести парк автобусов до 3 тыс. машин. Продолжать электри¬ 
фикацию пригородного железнодорожного сообщения. По¬ 
строить за пятилетие в городе 3 млн. усовершенствованных 
дорог. 

Закончить в 1946 г. строительство газопровода Саратов — 
Москва и газифицировать за пятилетие 200 тыс. квартир, сокра¬ 
тив потребление дровяного топлива. Продолжить теплофикацию 
города, для чего построить теплоэлектростанции на общую мощ¬ 
ность 215 тыс. кет и ввести в действие 75 км тепловых сетей. 

10. Восстановить Ленинград как крупнейший индустриаль¬ 
ный и культурный центр страны, обеспечив достижение довоен- 



ного уровня производства промышленности на более высокой 
технической базе; особое внимание уделить развитию в Ленин¬ 
граде судостроения и квалифицированного машиностроения. 
Приступить к строительству в Ленинграде метрополитена, вве¬ 
дя в действие первую очередь. 

11. Установить посевные площади на 1950 г. по РСФСР 
в размере 99,4 млн. га, из них в колхозах 84,1 млн. га, в том числе 
под зерновые культуры 68,0 млн. га, из них в колхозах 61 млн. га; 
под технические культуры 6,2 млн. га,из них в колхозах 5,9 млн. 
га; под овоще-бахчевые и картофель 7,4 млн. га, из них в колхозах 
3,5 млн. га; под кормовые культуры 17,8 млн. га, из них в колхо¬ 
зах 13,7 млн. га. 

Установить на 1950 г. посевную площадь в районах РСФСР, 
подвергавшихся оккупации, в размере 29,5 млн. га, из них в 
колхозах 24,9 млн. га. Восстановить и расширить посадки качест¬ 
венного винограда в Крыму и на Северном Кавказе. Развить чай¬ 
ное дело и культуры цитрусовых в Сочинском районе. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах: лошадей 7 555 тыс. голов, в том числе в колхозах 
6187 тыс. голов; крупного рогатого скота 35 087 тыс. голов, в 
том числе в колхозах 14 840 тыс. голов; овец и коз 58 814 тыс. 
голов, в том числе в колхозах 28 060 тыс. голов; свиней 15 197 тыс. 
голов, в том числе в колхозах 6 987 тыс. голов. 

Установить на конец 1950 г. поголовье скота в районах РСФСР, 
подвергавшихся оккупации, в следующих размерах: лошадей 
1348 тыс. голов, в том числе в колхозах 1028 тыс. голов; крупного 
рогатого скота 9158 тыс. голов, в том числе в колхозах 4 131 тыс. 
ГОЛОВ; овец и коз 15 080 тыс. голов, в том числе в колхозах 
8 365 тыс. голов, и свиней 5 000 ыс. голов, в том числе в колхо¬ 
зах 1893 тыс. голов. 

12. Восстановить в районах, подвергавшихся оккупации, же¬ 
лезные дороги и железнодорожные станции, речные системы, 
морские и речные порты. Обеспечить в широких размерах освое¬ 
ние малых рек в транспортных целях с использованием их для 
строительства местных гидроэлектростанций. 

13. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах РСФСР в размере 
44 595 тыс. л«®, в том числе по линии местных советов 4 228 тыс. м^. 
Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие государст¬ 
венного жилого фонда в районах РСФСР, подвергавшихся окку¬ 
пации, в размере 11 261 тыс. ле*, в том числе по линии местных 
советов 2 643 тыс. л«*. 

Восстановить жилищное и коммунальное хозяйство городов, 
разрушенных оккупантами, в том числе Сталинграда, Ростова- 
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на-Дону, Краснодара, Ставрополя, Симферополя, Севастополя, 
Воронежа, Орла, Курска, Смоленска, Калинина, Великих Лук, 
Брянска, Калуги, Новгорода и Пскова. 

14.Утвердить основные задания по культурному строительству 
и здравоохранению. Довести в 1950 г. число школ до 116 203 и 
учащихся в них до 18 229 тыс. человек и число больничных коек 
до 545 тыс. 

I 15. Обеспечить дальнейшее всестороннее развитие народного 
хозяйства и культуры автономных республик, автономных облас¬ 
тей и национальных округов, входящих в состав Российской Со¬ 
ветской Федеративной Социалистической Республики. 

16. Обеспечить во всей работе советских и хозяйственных ор¬ 
ганов должное внимание новым областям и территориям, вошед¬ 
шим в состав СССР, — области Кёнигсберга, району Печенги 
(Петсамо), южной части Сахалина и Курильским островам. 

ПО УКРАИНСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

17. Утвердить план производства основных видов промышлен» 
ной продукции на 1950 г. по УССР в следующих размерах: 


Чугун (млн. т). 9,7 

Сталь (млн. т). 8,8 

Уголь (млн. /п).86,1 

Нефть (тыс. т) .Зй 

Электроэнергия (млн. квт-ч) . 13690 

Кокс (млн. т). 15,5 

Цемент (тыс. т) . 2065 

Металлорежущие станки (шт.). 5 950 

Автомобили (тыс. шт.) . 25 

Локомотивы магистральные (шт.).1000 

Вагоны товарные (в двухосном исчислении—шт.) 55500 

Тракторы (тыс. шт.). 25 

Металлургическое оборудование (тыс. т) . . 35 

Сода кальцинированная (тыс. т) . 448 

Суперфосфат (тыс. т) . 860 

Соль (тыс. т) .1 930 

Сахар-песок (тыс. т) .1 637 

Мясо (тыс. т) . 245 

Масло животное (тыс. т) . 40 

Улов рыбы (тыс. т) .’ . . . . 80 


18. Утвердить объём капитальных работ на 1946—1950 гг. 
по УССР в размере 49 500 млн. руб., в том числе по хозяйству 
республиканского подчинения 5469 млн. руб. 

19. Восстановить металлургические заводы Донбасса и При¬ 
днепровья. Ввести в действие 30 доменных печей общей мощностью 
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9,0 млн; т чугуна в год, сталеплавильные агрегаты мощностью 
8,4 млн. т стали и 58 прокатных станов мощностью 6,5 млн. т 
готового проката. 

Увеличить общую мощность электростанций Украины в 1946— 
1950 гг. на 2 574 тыс. кет. Восстановить Днепровскую гидроэлект¬ 
ростанцию им. Ленина. 

Осуществить строительство мелких гидроэлектростанций об¬ 
щей мощностью 203 тыс. кет для нужд сельского хозяйства и мест¬ 
ных потребителей. Ввести в действие на коммунальных электро¬ 
станциях мощности в размере 95 тыс. кет. 

20. Обеспечить быстрейшее восстановление и дальнейшее раз¬ 
витие угольной промышленности Донбасса и ввести в действие за 
1946—1950 гг. угольные шахты в Сталинской и Ворошилов- 
градской областях УССР общей мощностью 77,5 млн. т. Широко 
развернуть разработку угольных месторождений в правобереж¬ 
ных и западных областях Украины. Довести общую добычу уг¬ 
ля по Украинской ССР в 1950 г. до 86,1 млн. т, в том числе до¬ 
бычу бурых углей до 6 млн. т. 

Построить и ввести в действие газопровод Дашава — Киев. 

21. Восстановить на Украине заводы машиностроения, прежде 
всего заводы угольного, металлургического и энергетического 
оборудования, паровозо- и вагоностроения, электромашинострое¬ 
ния, сельскохозяйственного машиностроения. 

Построить автомобильный завод на 60 тыс. грузовых автомо¬ 
билей в год и два автосборочных завода. 

22. Восстановить заводы химической промышленности на 
Украине, в том числе содовые, азотнотуковые и суперфосфатные 
заводы, калийные рудники в Станиславской и Дрогобычской обла¬ 
стях и построить новый суперфосфатный завод, лакокрасочный 
завод и завод пластмасс. 

23. Восстановить и построить в 1946—1950 гг. сахарные за¬ 
воды общей мощностью 67 тыс. т переработки сахарной свёклы в 
сутки, спиртовые, маслобойные и консервные заводы. Восстано¬ 
вить и увеличить производство продукции пищевой промышлен¬ 
ности по УССР в 1950 г. до 4,4 млрд. руб. 

Восстановить и построить 55 мясокомбинатов, 33 холодиль¬ 
ника, 97 птицекомбинатов, 46 молочных заводов и 100 механи¬ 
зированных маслосырзаводов. 

24. Разведать в 1946—1950 гг. промышленные запасы железных 
руд по месторождениям Кривого Рога в размере 450 млн. ш, 
марганцевых руд 75 млн. т, калийных солей 80 млн. т, графита 
7,7 млн. ши гипса 7 млн. ш. Подготовить для нового шахтного 
строительства 139 угольных участков на мощность 73 млн. ш; 
провести разведочные работы по подготовке промышленных участ- 
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ков для буроугольных разработок в правобережных и западных 
областях Украины. Широко развернуть геологоразведочные рабо¬ 
ты на природный газ в Дрогобычском и Азово-Черноморском 
районах, увеличить промышленные запасы нефти на 325 сква- 
жиноточек в западных областях Украины, а также закончить про¬ 
мышленную разведку в районе Ромны. 

25. Для сокращения завоза деловой древесины в Украинскую 
ССР установить на 1946—1950 гг. общий план заготовки и вывоз¬ 
ки деловой древесины на Украине в размере 47,6 млн. м® за счёт 
увеличения лесозаготовок в западных областях при ограничении 
лесорубки в восточных областях Украины. Широко развернуть- 
лесовосстановительные работы, обеспечив за 1946—1950 гг. 
лесопосадки на площади 252 тыс. га и проведение работ по уплот¬ 
нению разреженных лесонасаждений и внедрению быстрорасту¬ 
щих пород леса. 

26. Восстановить и построить новые предприятия промышлен¬ 
ности стройматериалов, в том числе цементные, стекольные, 
кирпичные, известковые, черепичные заводы, заводы металло¬ 
конструкций, заводы стандартных домов, стройдеталей, санитар¬ 
ной техники, мягкой кровли, высокопрочного гипса, и обеспечит ь 
создание для предприятий промышленности стройматериалов 
прочной местной топливно-энергетической базы. 

27. Увеличить роль республиканской и местной промышлен¬ 
ности в производстве основных видов продукции, идущей для обес¬ 
печения нужд хозяйства республики. Широко развернуть орга¬ 
низацию и строительство небольших промышленных предприя¬ 
тий, в том числе ввести в действие в 1946—1950 гг. мелкие уголь¬ 
ные шахты и штольни в Донбассе и в западных областях Украины 
мощностью 4,6 млн. т угля, торфобрикетные заводы на 50 тыс. т 
брикетов, стекольные заводы мощностью 1,3 млн. лі® стекла, кир¬ 
пичные заводы мощностью 900 млн. шт. кирпича, а также ввести 
в действие прокатные станы, предприятия промышленности строй¬ 
материалов, металлообрабатывающей, деревообрабатывающей, 
лёгкой, текстильной и пищевой промышленности. 

Установить на 1950 г. производство промышленной продукции 
на предприятиях республиканского подчинения в размере 
9,2 млрд, руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации в размере 3,1 млрд, 
руб. Развить сушку фруктов и овощей. Всемерно освоить озёрно¬ 
речные водоёмы и развить культурные прудовые рыбные хо¬ 
зяйства. 

28. Установить посевные площади по УССР на 1950 г. в раз¬ 
мере 30,5 млн. га, из них в колхозах 21,3 млн. га, в том числе зер¬ 
новые культуры 19,6 млн. га. из них в колхозах 14,1 млн. га; 
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технические культуры 2,6 млн. га, из них в колхозах 2,2 млн. га, 
под овоще-бахчевые и картофель 2,8 млн. га, из них в колхозах 
1 млн. га, и под кормовые культуры 5,4 млн. га, из них в колхо¬ 
зах 4 млн. га. Установить посевную площадь сахарной свёклы 
в размере 830 тыс. га и подсолнечника 801 тыс. га. Восстановить 
плантации хмеля. Увеличить площади виноградников европей¬ 
ских сортов. 

Провести водохозяйственные мероприятия по осушению 
40 тыс. га и орошению 30 тыс. га сельскохозяйственных земель 
с восстановлением и строительством всех сооружений, обеспечи¬ 
вающих нормальную их эксплуатацию. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих раз¬ 
мерах: лошадей 2 629 тыс. голов, в том числе в колхозах 1 ЗбЗ тыс. 
голов; крупного рогатого скота 12 230 тыс.голов, в том числе в 
колхозах 4 700 тыс. голов; овец и коз б 780 тыс. голов, в том чис¬ 
ле в колхозах 3 100 тыс. голов; свиней 9 бОО тыс. голов, в том 
числе в колхозах 3300 тыс. голов, 

29. Утвердить основные задания по культурному строительст¬ 
ву и здравоохранению; довести в 1950 г. число школ до 29 045 
и учащихся в них до 6,3 млн. человек и число больничных коек 
до 173 100. 

30. Восстановить полностью железнодорожные линии и узлы, 
паровозо-и вагоноремонтные заводы и депо. Усилить речной и 
морской транспорт и значительно увеличить тоннаж флота; 
восстановить предприятия судостроительной промышленности. 

Обеспечить в широких размерах освоение малых рек в транс¬ 
портных целях с использованием их для строительства местных 
гидроэлектростанций и развития рыбоводства. 

Восстановить и усовершенствовать автомагистраль Москва— 
Харьков и построить автомобильные дороги, связывающие горо¬ 
да Украинской ССР с городами Северного Кавказа и Крыма. 

31. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах Украинской ССР в размере 
15 920 тыс. , в том числе по линии местных Советов в размере 
1 150 тыс. м^. 

Осуществить работы по восстановлению жилищного и комму¬ 
нального хозяйства городов и рабочих посёлков, разрушенных 
оккупантами, в первую очередь Киева, Харькова, Чернигова, 
Одессы, Днепропетровска, Сталино и Запорожья. 

32. Превратить город Львов в крупный индустриальный центр 
Украины. 

Построить и ввести в действие в городе Львове автосбороч¬ 
ный завод, электроламповый завод, завод телеграфной и телефон¬ 
ной аппаратуры, стекольный завод, трикотажную фабрику, 
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предприятия пищевой промышленности, а также восстановить и 
увеличить мощность городской электростанции. 

33. Обеспечить быстрейшее восстановление и развитие всех 
отраслей народного хозяйства и культуры Закарпатской обла¬ 
сти Украины. Предусмотреть первоочередное восстановление и 
развитие сельского хозяйства, особенно садоводства, виногра¬ 
дарства, животноводства и пчеловодства, а также деревообраба¬ 
тывающей, лесохимической и пищевой промышленности. Органи¬ 
зовать промышленность по добыче бурого угля и построить новые 
предприятия лёгкой промышленности. 

Оказать государственную помощь крестьянским хозяйствам 
Закарпатской области Украины сельскохозяйственными машина¬ 
ми, удобрениями и кредитом. 

ПО БЕЛОРУССКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

34. Утвердить план производства основных видов промышлен¬ 
ной продукции по БССР на 1950 г. в следующих размерах: 


Электроэнергия (млн. квт-ч) .650 

Торф (тыс. т) .4 162 

Металлорежущие станки (шт.) . 4 325 

Тракторы (тыс. шт.). 5 

Цемент (тыс. т) .320 

Стекло оконное (тыс. . 5 000 

Вывозка древесины (тыс. л®) . ..11 100 

Пиломатериалы (тыс. л®).1 800 

Спички (млн. коробок) .1 550 

Спирт (тыс. дкл) . 7 600 

Мясо (тыс. т) . 46 

Масло животное (тыс. т) . 10 

Улов рыбы (тыс. т) .5,2 


35. Утвердить объём капитальных работ на 1946—1950 гг. 
по БССР в размере б 950 млн. руб., в том числе по хозяйству рес¬ 
публиканского подчинения в размере 2 422 млн. руб. 

36. Ввести в действие торфопредприятия на общую мощность 
1,6 млн. т добычи торфа в год. Построить торфобрикетные заво¬ 
ды мощностью 130 тыс. т в год. 

Восстановить и ввести в действие завод сельскохозяйственного 
машиностроения, станкостроительные заводы на общую мощность 
4 500 станков, цементные заводы мощностью 180 тыс. т, Гомель¬ 
ский стекольный завод, деревообделочные комбинаты, фанерно¬ 
спичечные заводы; закончить строительство трёх домостроитель¬ 
ных комбинатов общей мощностью 600 тыс. жилой площади. 
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Организовать тракторный и велосипедный заводы и закончить 
строительство автомобильного завода. 

Восстановить и ввести в действие электростанции мощностью 
243 тыс. кет-, построить малые гидроэлектростанции общей мощ¬ 
ностью 16 тыс. кет; восстановить коммунальные электростанции 
в Гомеле, Мозыре, Гродно и других городах республики. 

37. В целях развития республиканского хозяйства ввести в 
действие электростанции республиканского подчинения мощ¬ 
ностью 47 тыс. кет, в том числе гидроэлектростанции на мощность 
10 тыс. кет, прокатные станы местного значения мощностью 
10 тыс. т, труболитейный завод мощностью 10 тыс. т чугунных 
труб, цементный завод мощностью 165 тыс. т, кирпичные заводы 
общей мощностью 1 250 млн. кирпича. 

Ввести в действие по республиканскому хозяйству четыре 
станкостроительных завода мощностью 1 150 станков, радиоза¬ 
вод, инструментальный завод, завод гидротурбин, два завода по 
производству торфяного оборудования, завод электромоторов и 
четыре обувные фабрики. 

Восстановить и построить 17 мясокомбинатов, 10 птицеком- 
Синатов, 11 городских молочных заводов, 2 молочноконсервных 
завода и 150 маслосырзаводо ь 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 

2.2 млрд, руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 850 млн. руб. 

Восстановить в 1948 г. до довоенных размеров прудовое рыб¬ 
ное хозяйство. Освоить озёрно-речное хозяйство западных обла¬ 
стей республики. 

38. Установить посевные площади на 1950 г. в размере 

5.3 млн. га, из них в колхозах 2,85 млн. га, в том числе под зерно¬ 
вые культуры 3,2 млн. га, из них в колхозах 1,8 млн. га; под техни¬ 
ческие культуры 344 тыс. га, из них в колхозах 210 тыс. га, 
под овоще-бахчевые и картофель 1060 тыс. га, из них в колхозах 
389 тыс. га; под кормовые культуры 690 тыс. га, из них в колхозах 
435 тыс. га. 

Провести мероприятия по осушению 270 тыс. га сельскохозяйст¬ 
венных земель с восстановлением осушительной сети, водоотвод¬ 
ных устройств и других сооружений. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах; лошадей 770 тыс. голов, в том числе в колхозах 330 тыс. 
голов; крупного рогатого скота 2 860 тыс. голов, в том числе в 
колхозах 852 тыс. голов; овец и коз 2 900 тыс. голов, в том числе 
в колхозах 600 тыс. голов; свиней 2 600 тыс. голов, в том числе ' 
в колхозах 300 тыс. голов. 
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39. Утвердить основные задания по культурному строительст¬ 
ву и здравоохранению; довести в 1950 г. число школ до 11 375, 
учащихся в них до 1 500 тыс. человек, число больничных коек до 
30 тыс. 

40. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах Белорусской ССР в размере 
2 700 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов в размере 
650 тыс. м^. Провести работы по восстановлению жилищного и 
коммунального хозяйства городов, разрушенных оккупантами, в 
первую очередь города Минска. 

ПО УЗБЕКСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

41. Утвердить план производства основных видов промышлен¬ 
ной продукции по Узбекской ССР на 1950 г. в следующих размерах: 


Сталь (тыс. т) . 86 

Уголь (тыс. тУ .1 130 

Нефть (тыс. т).’ 1 066 

Электроэнергия (млн. квт-ч) .2 135 

Суперфосфат (тыс. т) .300 

Цемент (тыс. /п) . . . . *.270 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) . 160900 

Шёлковые ткани (тыс. м) . 14 000 

Обувь (тыс. пар) .6 150 

Масло растительное (тыс. т) .173 

Сахар-песок (тыс. т) . 55 

Спирт-сырец (тыс. дкл) .1 300 

Мясо (тыс. т) . 20 

Масло животное (т).1 900 

Улов рыбы (тыс. т) .22,5 


42. Утвердить объём капитальных работ по Узбекской ССР 
на 1946—1950гг. в размере 3 900млн. руб.^ в том числе по хозяйст¬ 
ву республиканского подчинения 1 266 млн. руб. 

43. Построить и ввести в действие электростанции на общую 
мощность 303 тыс. кет, в том числе на гидростанциях 266 тыс. кет. 
Закончить строительство передельного завода чёрной металлур¬ 
гии, построить фабрику искусственного волокна; построить 
и ввести в действие два суперфосфатных завода. Установить 
и ввести в действие на хлопчатобумажной фабрике в Фергане 
28 тыс. прядильных веретён и на Ташкентском хлопчатобумаж¬ 
ном комбинате 60 тыс. веретён. Расширить мощность заводов сель¬ 
скохозяйственного машиностроения, освоить производство тек¬ 
стильных машин, увеличить выпуск средних и малых гидротурбин 
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и химйческбго оборудования. Приступить к строительству нового 
азотнотукового завода, медного комбината и цинкового завода. 
Форсировать шахтное строительство на Ангренском угольном ме¬ 
сторождении. 

Увеличить промышленные запасы нефти на 665 скважиноточек, 
промышленные запасы трёхокиси вольфрама, самородной серы, 
а также подготовить к освоению Алмалыкское месторождение мед¬ 
ных руд. 

44. Ввести в действие по хозяйству республиканского подчине¬ 
ния коммунальные электростанции на общую мощность 10,9 тыс, 
кет и угольные шахты мощностью 350 тыс. т., 

Установить на 1950 г. производство промышленной продук¬ 
ции на предприятиях республиканского подчинения в размере 
2,8 млрд, руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 550 млн. руб. Зна¬ 
чительно увеличить выпуск сухих фруктов. 

45. Установить посевные площади на 1950г. в размере 3 313 тыс. 
га, из них в колхозах 2 985 тыс. га, в том числе: под зерновые 
культуры 1 371 тыс. га, из них в колхозах 1 225 тыс. га-, под техни¬ 
ческие культуры 1131 тыс. га, из них в колхозах 1087 тыс. га\ 
под овоще-бахчевые и картофель 1 12 тыс. га, из них в колхозах 
73 тыс. га-, под кормовые культуры 685 тыс, га, из них в колхозах 
600 тыс. га. 

Обеспечить дальнейшее развитие садоводства, виноградар¬ 
ства и шелководства. 

Повысить урожайность и увеличить посевные площади хлопка 
до 955 тыс. га. Обеспечить сельскохозяйственное освоение забро¬ 
шенных и неиспользуемых поливных земель в количестве 
460 тыс. га, в том числе 320 тыс. га под посевы хлопчатника и лю¬ 
церны. Ввести в сельскохозяйственный оборот за счёт ирригацион¬ 
ного строительства 173 тыс, га поливных земель и провести меро¬ 
приятия по улучшению водообеспеченности и мелиоративного 
состояния существующих орошаемых площадей. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих раз¬ 
мерах: лошадей 498 тыс. голов, в том числе в колхозах 458 тыс, 
голов, крупного рогатого скота 1 765 тыс. голов, в том числе в 
колхозах 670 тыс. голов; овец и коз 9 650 тыс. голов, из них в кол¬ 
хозах 7 500 тыс. голов. 

46. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах Узбекской ССР в размере 
900 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов в размере 
60 тыс. м^. Ввести в действие троллейбус в Ташкенте, расширить 
мощность водопроводов в Ташкенте и Термезе. 
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47, Утрердить основные задания по культурному строитель* 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 4 740, 
учащихся в них до 1 085 тыс. человек и число больничных коек 
до 29 600. 

по КАЗАХСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

48. Утвердить план производства основных видов промышлен¬ 
ной продукции по Казахской ССР на 1950г. в следующих размерах: 


Сталь (тыс. т) . 72 

Уголь (млн. т) .16,4 

Нефть (тыс. т) .1 200 

Электроэнергия (млн. квіп-ч) .1810 

Суперфосфат (тыс. т) .280 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) .19 100 

Шерстяные ткани (тыс. м) . 2 880 

Обувь (тыс. пар). 6 800 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) ... 14 400 

Улов рыбы (тыс. т) .97,5 

Масло растительное (тыс. т) .21,5 

Мясо (тыс. т) .100 

Масло животное (тыс. т) . 19 

Сахар-песок (тыс. т) . 71- 


49. Утвердить объём капитальных работ по Казахской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 8 800 млн. руб., в том числе по хозяйст¬ 
ву республиканского подчинения 737 млн. руб. 

50. Ввести в действие в Карагандинском угольном бассейне 
17 шахт мощностью 6,5 млн. т, по Актюбинскому месторожде¬ 
нию 4 шахты на 270 тыс. т и угольный разрез на Экибастузском 
месторождении на 0,6 млн. т. Обеспечить прирост мощностей 
электростанций на 398 тыс. кет, в том числе на гидроэлектростан¬ 
циях 104 тыс. кет. Ввести в действие по хозяйству республикан¬ 
ского подчинения угольные шахты мощностью 400 тыс. т. 

Закончить строительство Казахского передельного завода. 
Приступить к строительству металлургического завода. 

Увеличить производство меди в 1950 г. по сравнению с 1940 г. 
в 2,6 раза, свинца в 1,3 раза; заново создать производство цинка 
и электролитной меди. Значительно увеличить добычу медной 
руды на Джезказганском месторождении, укрепить сырьевую 
базу Чимкентского свинцового завода. 

Построить и ввести в действие цементные заводы общей мощ¬ 
ностью 530 тыс. т цемента, горнорудный комбинат Кара-Тау, 
расщирить действующий и построить новый суперфосфатные за¬ 
воды. 
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Организовать в республике производство сепараторов и молоч-* 
ной тары. Обеспечить ввод в действие на полную мощность завода 
сельскохозяйственных машин, кожевенного завода в Семипала¬ 
тинске и прядильной фабрики в Алма-Ата. Построить и ввести 
в действие 8 мясокомбинатов и холодильников, 200 маслозаводов 
и 2 молочноконсервных завода. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
1,3 млрд, руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 370 млн. руб. 

51. Подготовить в 1946—1950 гг. промышленные запасы же¬ 
лезных руд на 100 млн. т по Атасуйской и Каркаралинской груп¬ 
пе месторождений, меди по Джезказганскому, Иртышским и Бо- 
щекульскому месторождениям на 813 тыс. т, промышленные 
запасы свинца, молибдена, трёхокиси вольфрама, барита, фос¬ 
форита по Каратаускому месторождению, бората и гипса. Под¬ 
готовить для шахтного строительства 59 участков на мощность 
35 млн. т, в том числе по коксующимся углям Карагандинского 
угольного бассейна на мощность 23,9 млн. т. Увеличить промыш¬ 
ленные запасы нефти на 1 080 скважиноточек. Подготовить новую 
сырьевую базу для содовой промышленности. 

52. Утвердить посевные площади на 1950 г. в размере 7 286 тыс. 
га, из них в колхозах 6 002 тыс. га, в том числе под зерновые куль¬ 
туры 5336 тыс. га, из них в колхозах 4681 тыс. га; технические 
культуры 340 тыс. га, из них в колхозах 316 тыс. га; под овоще¬ 
бахчевые и картофель 280 тыс. га, из них в колхозах 105 тыс. га; 
под кормовые культуры 1 330 тыс. га, из них в колхозах 900 тыс. 
го. Установить посевную площадь под хлопком в размере 
85,4 тыс. га. Увеличить посадку качественных Табаков. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих раз¬ 
мерах: лошадей 1 516 тыс. голов, в том числе в колхозах 1 191 тыс. 
голов; крупного рогатого скота 4 400 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 2 300 тыс. голов; овец и коз 19 050 тыс. голов, в том числе 
в колхозах 15 000 тыс. голов; свиней 392 тыс. голов, в том числе 
в колхозах 202 тыс. голов. 

53. Обеспечить дальнейшее развитие водного хозяйства и рас¬ 
ширение ирригационных систем в районах поливного земледелия 
и нормальное водоснабжение районов отгоТнного животно¬ 
водства. 

Для обеспечения водой промышленности и населённых пунк¬ 
тов Карагандинского и Джезказганского промышленных районов 
увеличить полезный объём Самаркандского водохранилища на 
реке Нуре и построить Джезказганское водохранилище на реке 
Кенгир. 
бв 



Начать строительство Кзыл-ОрдинскоЙ плотины с левобереж- 
НЫЛ 1 каналом. Провести переустройство оросительных систем на 
площади 200 тыс. га и обеспечить, более экономное расходование 
поливной воды. 

Развернуть массовое строительство мелких ирригационных 
систем для создания страховых орошаемых участков в колхозах 
северных и степных районов республики, а также строительство 
небольших водохранилищ для обводнения засушливых районов. 

54. Обеспечить значительное развитие железнодорожного транс¬ 
порта; ввести в действие за пятилетие 956 км новых железнодо¬ 
рожных линий и 807 км вторых путей. 

55. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах Казахской ССР в размере 
2 170 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов в размере 
45 тыс. м^. 

56. Утвердить основные задания по культурному строительст¬ 
ву и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 7 985, 
учащихся в них до 1130 тыс. человек и число больничных коек 
до 34 тыс. 


ПО ГРУЗИНСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

57. Утвердить план производства основных видов промышлен¬ 
ной продукции по Грузинской ССР на 1950 г. в следующих разме- 
рах: 


Чугун (тыс. т) .. . 330 

Сталь (тыс. т) .185 

Уголь (тыс. т) . 2 400 

Нефть (тыс. т) .• . . . . НО 

Электроэнергия (млн. квт-ч) .1 300 

Марганцевая руда (тыс. т) . 2 040 

Кокс (тыс. т) ...450 

Автомобили (тыс. шт.) . . ;. 15 

Станки металлорежущие (шт.).1 700 

Цемент (тыс. т) , . ..115 

Шерстяные ткани (тыс. м) . 3795 

Шёлковые ткани (тыс. м) . 6830 

Обувь (тыс. пар). 9 500 

Масло растительное (т) . 3500 

Вино виноградное (тыс. дкл) .1 550 

Чай—первичная обработка (т).. . 17 900 

Сахар-песок (тыс. т).13,5 

Мясо (тыс. т) . 14 

Масло животное (т) ..1 000 

Улов рыбы (т)... 5500 
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58. Утвердить объём капитальных работ по Грузинской ССР 
на 1946—1950 гг. вразмере4 120 млн. руб., в том числе по хозяйст¬ 
ву республиканского подчинения 591 млн. руб. 

59. Построить Закавказский металлургический завод. По- ' 
строить и ввести в действие угольные шахты на общую мощность 
3,2 млн. т. Подготовить в 1946—1950 гг. промышленные запасы 
марганцевых руд Чиатурского месторождения в размере 30 млн. т. 
Подготовить для нового шахтного строительства 22 угольных 
участка на мощность 6,8 млн. т и увеличить промышленные запа¬ 
сы нефти на 340 скважиноточек. 

Построить и ввести в действие четыре гидроэлектростанции 
на общую мощность 169 тыс. кет и осуществить строительство 
мелких гидроэлектростанций на мощность 21,5 тыс. кет. 

Построить новый паровозоремонтный завод и автомобильный 
завод. 

60. Организовать в республиканской промышленности произ¬ 
водство мелких гидротурбин и оборудования для чайной и вино¬ 
дельческой промышленности; построить завод весоизмеритель¬ 
ных приборов и жаростойкой посуды; расширить сеть чаепере¬ 
рабатывающих и винодельческих предприятий. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
1,1 млрд, руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 265 млн. руб. Уве¬ 
личить производство шёлковых тканей. " 

61. Установить посевные площади на 1950 г. в размере 
937 тыс. га, из них в колхозах 800 тыс. га, в том числе под зерно¬ 
вые культуры 746 тыс. га, из них в колхозах 629 тыс. га; под тех¬ 
нические культуры 48 тыс. га, из них в колхозах 46 тыс. га; 
под овоще-бахчевые и картофель 44 тыс. га, из них в колхозах 
30 тыс. га; под кормовые культуры 99 тыс. га, из них в колхозах 
95 тыс. га. 

Увеличить площадь чайных плантаций до 57,5 тыс. гаі пол¬ 
ностью обеспечив их минеральными удобрениями. Расширить 
площадь под цитрусовыми и другими субтропическими культура¬ 
ми. Заложить в 1946—1950 гг. новые плантации цитрусовых в 
количестве 11 тыс. га, в том числе апельсинов 3 тыс. га, лимонов 
3 тыс. га. Значительно развить плодоводство и виноградарство; 
увеличить площади эфиро-масличных культур; обеспечить даль¬ 
нейший рост шелководства. Развить табаководство в восточных 
районах Грузии. 

Возобновить работы по осушению Колхидской низменности 
с вводом в эксплуатацию 20 тыс. га сельскохозяйственных земель. 
Расширить сеть оросительных каналов и закончить строительст- 



во Аджаметского. Доглаурис-Вели, ^ехвского и Доэси-Гракаль- 
ского каналов. Развернзп-ь работы по строительству Самгорской 
оросительной системы и гидроэлектростанций. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих раз¬ 
мерах: лошадей 120 тыс. голов, в то.м числе в колхозах 47 тыс. 
голов; крупного рогатого скота 1 744 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 730 тыс. голов; овец и коз 2 900 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 1 800 тыс. голов, свиней 711 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 91 тыс. голов. 

62. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах Грузинской ССР в размере 
732 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов в размере 
35 тыс. м^. Построить и расширить водопроводы в Тбил хи, 
Кутаиси и Батуми. Закончить строительство Булачаурского водо¬ 
провода. 

63. Довести число школ в 1950 г. до 4 333, число учащихся в них 
до 642 тыс. человек и число больничных коек в городах и сельских 
местностях до 17 900. Восстановить курортное хозяйство Гру¬ 
зинской ССР. 

ПО АЗЕРБАЙДЖАНСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
^ РЕСПУБЛИКЕ 

64. Утвердить план производства промышленной продукции 
по Азербайджанской ССР на 1950 г. в следующих размерах; 


Сталь (тыс. т) .178 

Нефть (тыс. т) . 17 000 

Электроэнергия (млн. квт-ч) .2 500 

Электромоторы свыше ІОО квт-ч (шт.) .... 800 

Цемент (тыС. т) .'..365 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) . 57 250 

Шерстяные ткани (тыс. м) .1 155 

Шёлковые ткани (тыс. м) .2345 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) .... 26 25Э 

Обувь (тыс. пар) .5 150 

Масло растительное (тыс. т) . 11 

Соль (тыс. т) .132 

Вино виноградное (тыс. дкл) .1 400 

Мясо (тыс. т) . 16 

.Масло животное (т) .1 500 

Улов рыбы (тыс. т) .23,9 


65. Утвердить объём капитальных работ по Азербайджанской 
ССР на 1946—1950 гг. в размере 5 9СЮ млн. руб., в том числе 
по хозяйству республиканского подчинения 579 млн. руб. 

66. Широко развернуть эксплуатационное и разведочное буре¬ 
ние в нефтяных районах республики. Подготовить в 1946—1950 гг. 
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промышленные запасы нефти^на 2 660 скважиноточек и провести 
поиски новых высокодебитных горизонтов нефти в Бакинском, 
Кировабадском и Прикуринском районах. Построить трубопро¬ 
катный завод и закончить реконструкцию заводов нефтяного ма¬ 
шиностроения. 

Ввести в действие рудники на Дашкесанском месторождении 
железных руд и на Загликском месторождении алунитов. 

67. Расширить мощность тепловых электростанций в районе 
Баку на 195 тыс. кет. В целях обеспечения электроэнергией бакин¬ 
ской нефтяной промышленности и увеличения орошаемых площа¬ 
дей для создания зерновой базы и развития хлопководства в За¬ 
кавказье развернуть строительство Мингечаурского гидроузла 
с вводом в действие в 1950 г. первой очереди. 

68. По республиканскому хозяйству построить и ввести в дейст¬ 
вие завод сельскохозяйственного инвентаря, авторемонтный 
завод, заводы фаянсовой посуды, стекольных изделий, кирпич¬ 
но-черепичные заводы» заводы гипса и гипсовых строительных 
деталей и строительного фаянса. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
1,1 млрд, руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 255 млн. руб. 

69. Установить посевные площади на 1950г. 6 размере 1 216 тыс. 
га, из них в колхозах 1152 тыс. га-, в том числе под зерновые куль¬ 
туры 825 тыс. га, из них в колхозах 790 тыс. га; под технические 
культуры 184 тыс. га, в том числе под хлопчатник 155 тыс. га; 
под овоще-бахчевые и картофель 54 тыс. га, из них в колхозах 
45 тыс. га, и под кормовые культуры 153 тыс. га-, из них в колхозах 
140 тыс. га. 

Развернуть работы по орошению и сельскохозяйственному ос¬ 
воению земель Муганской, Ширванской и Мильско-Карабахской 
степей и ,освоить в 1946—1950 гг. 112 тыс. га новых орошаемых 
земель. 

Расширить посевы овощей, картофеля и многолетних насажде¬ 
ний в районах пригородной зоны Баку. Обеспечить в зоне Самур- 
Дивичинского канала им. Сталина прирост новых поливных зе¬ 
мель. Расширить площади фруктовых и виноградных насаждений, 
а также субтропических культур в районе Ленкорани. Развить 
шелководство. Расширить площади и повысить урожайность 
чая и Табаков. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих раз¬ 
мерах: лошадей 131 тыс. голов, в том числе в колхозах 95 тыс. 
голов; крупного рогатого скота 1370 тыс. голов, в том числе 
в колхозах 710 тыс. голов; овец и коз 4140 тыс. голов, в том «исле 
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в колхозах 2650 тыс. голов, и свиней 88 тыс. голов, в том чис¬ 
ле в колхозах 38 тыс. голов. 

70. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие госу¬ 
дарственного жилого фонда в городах Азербайджанской ССР 
в размере 610 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов в раз¬ 
мере 26 тыс. м^. Закончить строительство второго Бакинского и 
Кировабадского водопроводов. 

71. Утвердить основные задания по культурному строительству 
и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 3 359, учащих¬ 
ся в них до 569 тыс. человек и число больничных коек в города^с 
и сельских местностях до 16600.І 

по литовской СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

72. Утвердить план производства основных видов промышлен¬ 
ной продукции по Литовской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах: 


Электроэнергия (млн. квШ-ч) ... і ... . 190 

Торф (тыс. т) .822 

Стекло оконное (тыс. м^) .700 

Вывозка древесины (тыс. м^) . 3 000 

Бумага (тыс. т) . 17 

Масло животное (тыс.,т). 12 

Мясо (тыс. т) . 28 

Сахар-песок (тыс. т) .;. 25 

Спирт (тыс. дкл) .500 

Улов рыбы (тыс. т) . 15 


73. Утвердить объём капитальных работ по Литовской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 1 535 млн. руб., в том числе по хозяйст¬ 
ву республиканского подчинения 660 млн. руб. 

74. Восстановить и организовать новые торфопредприятия; 
обеспечить механизацию добычи торфа. Восстановить и ввести 
в действие в 1946—1950 гг. электростанции общей мощностью 
83 тыс. кет. Восстановить и ввести в действие завод металлоиз¬ 
делий и завод сельскохозяйственных машин, цементный завод, 
фабрики шерстяных тканей, прядильный комбинат, кожзавод, 
мясокомбинаты и холодильники и полностью восстановить в 
1946—1947 гг. маслодельные и сыроваренные заводы. 

Предусмотреть производство промышленной продукции на 
предприятиях республиканского подічинения в 1950 г. в размере 
600 млн. руб., в том числе продукции местной государственной про¬ 
мышленности и промысловой кооперации 125 млн. руб. 

75. Установить на 1950г. по Литовской ССР посевные площади 
в размере 2,5 млн. га^ в том числе: под зерновые культуры 1,6 млн. га, 
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под технические культуры 122 тыс. га, под овоще-бахчевые и кар¬ 
тофель 234 тыс. га и кормовые культуры 550 тыс. га. 

Определить на 1950 г. поголовье скота в следующих размерах: 
лошадей 490 тыс. голов, крупного рогатого скота 1055 тыс. голов, 
овец и коз бЗО тыс. голов, свиней 1 100 тыс. голов. 

76. Утвердить основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 3 369, 
учащихся в них до 390 тыс. человек и число больничных коек 
до 9 тыс. 

, 77. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие го¬ 
сударственного жилого фонда в городах Литовской ССР в раз¬ 
мере 697 тыс. л«®, в том числе по линии местных Советов в размере 
300 тыс. ж®. Осуществить работы по восстановлению жилищного 
и коммунального хозяйства городов: Вильнюс, Каунас, Клай¬ 
педа, Шауляй, Паневежис, разрушенных оккупантами. 

ПО МОЛДАВСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

78. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции на 1950 г. по Молдавской ССР в следующих 
размерах: 

Электроэнергия (млн. квт-ч) . . . 60 

Вывозка древесины (тыс. л*) 70 

Обувь (тыс. пар) .1 450 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) .... 7 830 

Вино виноградное (млн. дкл) . 3 

Консервы (млн. уел. банок). 65 

Масло растительное (тыс. т) . 25 

Масло животное (т) . ;....! 100 

Мясо (тыс. т) .10,5 

Сахар-песок (тыс.’/п). 14 

Улов рыбы (т) .. 1 500 

79. Утвердить объём капитальных работ по Молдавской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 1 245 млн. руб., в том числе по хо¬ 
зяйству республиканского подчинения 473 млн. руб. 

80. Организовать поисковые и разведочные работы на уголь, 
нефть и местные строительные материалы. Разведать в 1946— 
1950 гг. промышленные запасы гипса в размере 1,5 млн. т. 

Восстановить теплоэлектростанцию на мощность 4 тыс. кет 
и построить-новую электростанцию мощностью 6 тыс. кет. По¬ 
строить малые гидроэлектростанции на общую мощность 4 тыс. 
кет, ввести в действие цементный завод на 100 тыс. т цемента, 
кирпичные заводы на 18,2 млн. шт. кирпича, гипсовый завод 
на 10 тыс. т гипса и механические заводы. 
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81. Восстановить и расширить консервную промышленность 
и производство сухих фруктов; полностью восстановить Рыб- 
ницкий сахарный завод, восстановить 26 и построить вновь че¬ 
тыре винодельческих завода с общей выработкой 4 млн. бкл вина 
в год. Организовать собственную базу промышленной обработки 
вин, для чего построить завод шампанских вин, коньячный завод 
и завод столовых вин. Построить завод по производству стекло¬ 
тары и восстановить лесотарный завод в Тирасполе. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканскогб подчинения в 1950 г. в размере 
400 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации на 1950 г. в раз¬ 
мере 113 млн. руб. 

82. Привести в судоходное состояние реку Днестр и по¬ 
строить судоверфь для строительства местного самоходного и 
несамоходного флота. 

83. Установить посевные площади на 1950 г. по Молдавской 
ССР в размере 2 020 тыс. га, в том числе под зерновые культуры 
1 535 тыс. га, под технические культуры 273 тыс. га, под овоще¬ 
бахчевые и картофель 82 тыс. га, под кормовые культуры 
130 тыс. га. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах: лошадей 230 тыс. голов, крупного рогатого скота 
700 тыс. голов, овец и коз 1 бОО тыс. голов, свиней 380 тыс. 
голов. 

Восстановить плодово-ягодные и виноградные насаждения, 
организовать сеть плодовых и виноградных питомников. Вос¬ 
становить Карагашскую ирригационную систему. 

84. Утвердить основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению; увеличить в 1950 г. число школ до 
1 920, учащихся в них до 422 тыс. человек, число больничных 
коек до 9 бОО. 

85. Провести работы по восстановлению жилищного и ком¬ 
мунального хозяйства городов, разрушенных оккупантами, и 
в первую очередь Кишинёва, Тирасполя. Установить на 1946— 
1950 гг. план ввода в действие государственного жилого фонда 
в городах Молдавской ССР в размере 498 тыс. м^, в том числе 
по линии местных Советов в размере 175 тыс. 

ПО ЛАТВИЙСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

86. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции по Латвийской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах: 
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Электроэнергия (млн. квтН) . ..275 

Торф (тыс. т) .'.564 

Бумага (тыс. т) . 34 

Вывозка древесины (тыс. лі®) . 4 500 

Стекло оконное (тыс. л®).900 

Цемент (тыс. т) .270 

Хлопчатобумажные ткани (млн. м) . 25 

Обувь (тыс. пар) .1660 

Масло животное (тыс. т). 18 

Мясо (тыс. т) . 28 

Сахар-песок (тыс. т) . 34 

Спирт (тыс. дкл) .. 18 ...* .1700 

Улов рыбы (т). 20000 


87. Утвердить объём капитальных работ по Латвийской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 2 050 млн. руб., в том числе по хо¬ 
зяйству республиканского подчинения бб8 млн. руб. 

88. Восстановить и организовать новые торфопредприятия 
и построить торфобрикетные заводы общей мощностью 70 тыс. т 
брикетов в год. 

Восстановить и ввести в действие-электростанции на мощ¬ 
ность 82 тыс. кет. 

89. Восстановить и ввести в действие вагоностроительный и 
судоремонтный заводы, паровозо- и вагоноремонтный завод, 
завод «Красный металлург», цементные заводы, льнопрядиль¬ 
ную фабрику, суперфосфатный завод, мясокомбинаты, холо¬ 
дильники, молочные, маслодельные и сыроваренные заводы. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
870 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 272 млн. руб. 

Широко развить изготовление шпрот и килек и довести выра¬ 
ботку их в 1948 г. до довоенных размеров. Организовать актив¬ 
ный промысел в Балтийском море по добыче сельди и трески. 

90. Установить по Латвийской ССР посевные площади на 
1950 г. в размере 1 966 тыс. га, в том числе под зерновые куль 
туры 1 105 тыс. га, под технические культуры 66 тыс. га, под 
овоще-бахчевые и картофель 155 тыс. га и под кормовые куль¬ 
туры 640 тыс. га. 

Определить поголовье скота на 1950 г. в следующих раз¬ 
мерах: лошадей 405 тыс. голов, крупного рогатого скота 1 140 тыс. 
голов, овец и коз 620 тыс. голов, свиней 600 тыс. го.чов. 

91. Утвердить основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 1 598, 
учащихся в них до 275 тыс. человек и число больничных коек 
до 11 800. 
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92. Установить на 1946—1950 гг. ввод в действие государ¬ 
ственного жилого фонда в городах Латвийской ССР в размере 
720 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов в размере 
300 тыс. м^. 

Провести работы по восстановлению жилищного и комму¬ 
нального хозяйства городов: Рига, Вентспилс, Елгава, Лепая, 
разрушенных оккупантами. 

по киргизской советской социалистической 

РЕСПУБЛИКЕ 

93. Утвердить план производства основных видов промі>іш- 
ленной продукции по Киргизской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах: 


Уголь (тыс. т) . . ; .1 600 

Нефть (тыс. т) . 80 

Электроэнергия (млн. нвт-ч) .180 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) .690 

Шёлковые ткани (тыс. м) .920 

Шерстяные ткани (тыс. м) .'. 500 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) . . . 3550 

Обувь (тыс. пар) .920 

Сахар (тыс. т) . 75 

Мясо (тыс. т) . 17 

Масло животное (тыс. т) . 1,4 


94. Утвердить объём капитальных работ по Киргизской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 1 200 млн. руб., в том числе по хо¬ 
зяйству республиканского подчинения 337 млн. руб. 

95. Построить и ввести в действие электростанции на мощ¬ 
ность 38 тыс. кет, шахты мощностью 825 тыс. т угля; построить 
и ввести в действие хлопкоочистительный завод на 10 тыс. т 
волокна, построить мешочную и прядильную фабрики, цемент¬ 
ный завод мощностью 30 тыс. т цемента и мясокомбинат. Окон¬ 
чить строительство железной дороги Кант — Рыбачье. Ввести 
в действие по республиканскому хозяйству гидроэлектростан¬ 
ции на общую мощность 12 тыс. кет и угольные шахты на 
125 тыс. т. 

Предусмотреть на 1950 г. производство промышленной про¬ 
дукции на предприятиях республиканского подчинения в раз¬ 
мере 360 млн. руб., в том числе продукции местной государствен¬ 
ной промышленности и промысловой кооперации 75 млн. руб. 

96. Подготовить в 1946—1950 гг. 20 угольных участков на 
общую мощность 5,5 млн. т; разведать промышленные запасы 
свинца, ртути, сурьмы, самородной серы и гипса. 












97. Установить посевные площади на 1950 г. в размере 
1 102 тыс. га, из них в колхозах 949 тыс. га, в том числе зерновые 
культуры 704 тыс. га, из них в колхозах 620 тыс. га; технические 
культуры 108 тыс. га, из них в колхозах 99 тыс. га; овоще-бах- 
чевые и картофель 36 тыс. га, из них в колхозах 20 тыс. га; 
кормовые культуры 254 тыс. га, из них в колхозах 210 тыс. га; 
под хлопчатник 53 тыс. га. Расширить площади под посевы 
качественных Табаков и посадки виноградников. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
раз.мерах: лошадей 490 тыс. голов, в том числе в колхозах 
430 тыс. голов; крупного рогатого скота 560 тыс. голов, в том 
числе в колхозах 260 тыс. голов; овец и коз 4,3 млн. голов, 
в том числе в колхозах 3,3 млн. голов, свиней 60 тыс. голов, 
в том числе в колхозах 20 тыс. голов. 

Закончить переустройство Краснореченской оросительной 
системы. Провести работы по орошению Отуз-Адырских земель. 
Развернуть строительство Орто-Токойского водохранилища и 
Большого Чуйского канала. Обеспечить за 1946 —1950 гг. при¬ 
рост поливных площадей в размере 22 тыс. га. 

98. Установить на 1946 — 1950 гг. план ввода в действие го¬ 
сударственного жилого фонда в городах Киргизской ССР в раз¬ 
мере 215 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов 25 тыс. м®, 
закончить строительство и ввести в действие водопровод, кана¬ 
лизацию и троллейбусную линию в городе Фрунзе. 

99. Утвердить основные задания по культурному строи¬ 
тельству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 
1 585, учащихся в них до 278 тыс. человек и число больничных 
коек до 7 200. 

по ТАДЖИКСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

100. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции по Таджикской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах: 


Уголь (тыс. т) .440 

Нефть (тыс. т) .. . . . 60 

Электроэнергия (млн. квт-ч) .180 

Цемент (тыс. т) . 15 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) . 17 800 

Шёлковые ткани (тыс. м) .5100 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) .... 4 140 

Обувь (тыс. пар) .1 370 

Масло растительное (тыс. т) . 10 

Мясо (тыс. т) . - . . .. 8,3 
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101. Утвердить объём капитальных работ по Тадишкской 
ССР на 1946—1950 гг. в размере 1 200 млн. руб., в том числе 
по хозяйству республиканского подчинения 318 млн. руб. 

102. Построить и ввести в действие электростанции на мощ¬ 
ность 28 тыс. кет, в том числе гидроэлектростанции общей мощ¬ 
ностью 24 тыс. кет. Расширить мощность хлопчатобумажного 
комбината в Сталинабаде на 18,5 тыс. прядильных веретён; 
построить и ввести в действие два маслозавода, механические 
заводы, закончить строительство комбината плавикового шпата, 
начать строительство свинцово-цинкового рудника. 

Ввести в действие по хозяйству республиканского подчине¬ 
ния угольную шахту на 100 тыс. т и железнодорожную линию 
узкой колеи к Зиддинскому угольному месторождению. Ввести 
в действие 12 тыс. прядильных веретён, завод оконного стекла. 

Установить на 1950 г. производство промышленной продук¬ 
ции на предприятиях республиканского подчинения в размере 
450 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации в размере 83 млн. 
руб. Значительно увеличить выпуск сухих фруктов. 

103. Подготовить в 1946—1950 гг. промышленные запасы 
свинца, трёхокиси вольфрама и провести широкие поиски и 
разведки новых месторождений угля, вольфрама, сурьмы и 
ртути. 

104. Установить посевные площади по Таджикской ССР на 
1950 г. в размере 935 тыс. га, из них в колхозах 896 тыс. га, 
в том числе под зерновые культуры 633 тыс. га, из них в кол¬ 
хозах 615 тыс. га; под технические культуры 181 тыс. га, из них 
в колхозах 176 тыс. га; под овоще-бахчевые и картофель 29 тыс. 
га, из них в колхозах 20 тыс. га; под кормовые культуры 92 іыс. га, 
из них в колхозах 85 тыс. га. Установить посевную площадь 
под хлопком в размере 10/тыс. га, обеспечить всемерное разви¬ 
тие посевов длинноволокнистых сортов хлопчатника. 

Закончить ирригационные работы по орошению Вахшской 
долины, переустройство ирригационных систем в Гиссарской 
долине и коллекторов в Канибадамском районе. Обеспечить при¬ 
рост за пятилетие поливных площадей в размере 17,8 тыс. га. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах: лошадей 177 тыс. голов, в том числе в колхозах 
130 тыс. голов; крупного рогатого скота 710 тыс. голов, в том 
числе в колхозах 280 тыс. голов; овец и коз 3 630 тыс. голов, 
в том числе в колхозах 2 000 тыс. голов. 

105. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие 
государственного жилого фонда в городах Таджикской ССР 
в размере 291 тыс. м^, в том числе по линии местных Советов 
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Ё размере 32 тыс. Построить водопроводы в Ленинабаде и 
Хороге. Ввести в действие троллейбус в Сталинабаде. 

106. Утвердить основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 3 123, 
учащихся в них до 301 тыс, человек и число больничных коек 
до 7 300. 

ПО АРМЯНСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

107. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции по Армянской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах; 


Электроэнергия (млн. квт-ч) .860 

Автопокрышки (тыс. шт.).180 

Суперфосфат (тыс. т) . 15 

Каустическая сода (тыс. т) . 12 

Металлорежущие станки (шт.) 500 

Цемент (тыс. т) .120 

Стекло оконное (тыс. ж“).300 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) . 44 800 

Шёлковые ткани (тыс. м) . 2 600 

Шерстяные ткани (тыс. м) .. , 400 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) .... 15400 

Обувь (тыс. пар) . 2550 

Масло растительное (т). 6000 

Сахар (т) . 6 500 

Вино виноградное (тыс. дкл) . 2000 

Мясо (тыс. т) . 8,4 ' 

Масло животное (т).800 


108. Утвердить объём капитальных работ по Армянской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 1 420 млн. руб., в том числе по хо¬ 
зяйству республиканского подчинения 374 млн. руб. 

109. Увеличить за пятилетие мощность гидроэлектростанций 
на 102 тыс. кет за счёт расширения действующих гидростанций 
и ввода в действие первой очереди новой гидростанции на реке 
Занге. Построить и ввести в действие кабельный завод и завод 
мелких гидротурбин с выпуском 300 турбин в год. 

Обеспечить добычу и обогащение каджаранских медно-мо¬ 
либденовых руд, организовать производство алюминия, увели 7 
чить в четыре раза производство синтетического каучука и в два 
раза производство соды, значительно расширить производство 
автошин. 

Закончить строительство суконной фабрики в Ереване и 
отбельно-красильной фабрики при Ленинаканском текстиль¬ 
ном комбинате. Закончить строительство сахарного завода, 
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Построить стеклотарный завод, расширить консервный завод. 
Увеличить производство плодо-фруктовых консервов, вино¬ 
градных вин, построить новый коньячный завод. 

Организовать в республиканской промышленности произ¬ 
водство сельскохозяйственных машин и инвентаря. Построить 
заводы металлической и стеклянной посуды, фаянсовый завод 
и ремонтно-механический завод. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
700 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации в размере 160 млн. 
рублей. 

110. Установить посевные площади на’ 1950 г. в размере 
512 тыс. га, из них в колхозах 480 тыс. га, в том числе: под зер¬ 
новые культуры 332 тыс. га, из них в колхозах 315 тыс. га; под 
технические культуры 40 тыс. га; под овоще-бахчевые и карто¬ 
фель 41,5 тыс. га, из них в колхозах 30 тыс. га; под кормовые 
культуры 98 тыс. га, из них в колхозах 95 тыс. га. Установить 
посевные площади под хлопчатником в размере 15 тыс. га. Рас¬ 
ширить площадь многолетних насаждений. Развить производ¬ 
ство сахарной свёклы и шелководство. Расширить посевные пло¬ 
щади и увеличить урожайность по табакам. 

Ввести в эксплуатацию оросительные каналы: им. Сталина, 
Норкский, Нижне-Зангинский, Гарнинский. Осуществить ра¬ 
боты по орошению в Араздаянской степи. Обеспечить за 1946— 
1950 гг, прирост поливных площадей в размере 23,5 тыс. га. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах: лошадей 32,5 тыс. голов, в том числе в колхозах 
28 тыс. голов; крупного рогатого скота 670 тыс, голов, в том 
числе в колхозах 350 тыс. голов; овец и коз 1 680 тыс. голов, 
в том числе в колхозах 1 100 тыс. голов; свиней 80 тыс. голов, 
в том числе в колхозах 48 тыс. голов. Улучшить породный 
состав продуктивного скота и расширить тонкорунное овце¬ 
водство. 

111. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие 
государственного жилого фонда в городах Армянской ССР в раз¬ 
мере 284 тыс. лё, в том числе по линии местных Советов в размере 
34 тыс. м^. Построить новый водопровод, расширить канализа¬ 
цию и удлинить на 15 километров трамвайную линию в Ереване; 
расширить водопровод в Ленинакане. 

112. Утвердйть основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 1 178, 
учащихся в них до 295 тыс. человек и число больничных коек 
в городах и сельских местностях до б 700. 
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по ТУРКМЕНСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

ИЗ. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции по Туркменской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах: 


Уголь (тыс. т) .; . , . . 60 

Нефть (тыс. т) .1104 

Электроэнергия (млн. квт-ч) .-. 150 

Суперфосфат (тыс. т) . 50 

Цемент (тыс. т) . 40 

Стекло оконное (тыс. м*) . 2 000 

Хлопчатобумажные ткани (млн. м) . 22 

Шерстяные ткани (тыс. м) . 820 

Шёлковые ткани (тыс. м) . 825 

Чулочно-носочные изделия (тыс. пар) .... 3 100 

Обувь (тыс. пар) .1 470 

Мясные консервы (млн. уел. банок). 4 

Мясо (тыс. т) . 7 

Масло животное (т) 400 

Масло растительное (тыс. т) . 20 

Соль (тыс. т) . 160 


114. Утвердить объём капитальных работ по Туркменской 
ССР на 1946—1950 гг. в размере 1 бОО млн. руб., в том числе 
по хозяйству республиканского подчинения 359 млн. руб. 

115. Ввести в действие электростанции мощностью 33 тыс. 
кет, в том числе паротурбинную электростанцию мощностью 
8 тыс. кет и мелкие гидростанции общей мощностью 4 тыс. кет. 

Построить и ввести в действие нефтепровод, суперфосфат¬ 
ный завод на базе фосфоритов Кара-Тау. Построить и ввести 
в действие вторую очередь Ашхабадской текстильной фабрики 
и цементный завод мощностью 50 тыс. т. 

Ввести в действие по хозяйству республиканского подчинения 
электростанции на общую мощность 11,7 тыс. кет, угольные 
шахты на 50 тыс. т, прядильные веретёна в хлопчатобумажной 
промышленности в количестве 22 тыс. шт., суконную фабрику 
мощностью 4 тыс. прядильных веретён, завод овощных консер¬ 
вов мощностью 2,2.млн. условных банок. 

Установить на 1950 г. производство промышленной продук¬ 
ции на предприятиях республиканского подчинения в размере 
490 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации на 102 млн. руб. 

116. Подготовить в 1946—1950 гг. и увеличить промышлен¬ 
ные запасы нефти на 495 скважиноточек, самородной серы по 
Гаурдакскому месторождению на 130 тыс. т и разведать озо- 
керитовое месторождение. 
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117. Установить посевные площади по Туркменской ССР на 
1950 г. в размере 443 тыс. га, из них в колхозах 409 тыс. га. в том 
числе под зерновые культуры 158 тыс. га, из них в колхозах 
138 тыс. га; под технические культуры 161 тыс. га, в том числе 
под хлопчатник 145 тыс. га; под овоще-бахчевые и картофель 
29 тыс. га, из них в колхозах 18 тыс. га; под кормовые культуры 
95 тыс. га, из них в колхозах 92 тыс. га. 

Закончить работы по обводнению земельных массивов в бас¬ 
сейнах рек Мургаба и Теджена. Обеспечить прирост поливных 
земель в размере 15 тыс. га и провести мероприятия по созданию 
устойчивого водообеспечения на площади 20 тыс. га. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах: лошадей 64 тыс. голов, в том числе в колхозах 
54 тыс. голов; крупного рогатого скота 305 тыс. голов, в том 
числе в колхозах 145 тыс. голов; овец и коз 4 330 тыс. голов, 
в то.м числе в колхозах 2 900 тыс. голов, обеспечив дальней¬ 
ший подъём каракулеводства. 

118. Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие го¬ 
сударственного жилого фонда в городах Туркменской ССР 
в размере 310 тыс. м^, в том числе по линии .местных Советов 
в размере 32 тыс. м^. Расширить водопровод, ввести в действие 
первую очередь канализации и троллейбус в Ашхабаде. 

119. Утвердить основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 1 102, 
учащихся в них до 203 тыс. человек и число больничных коек 
до 8 тыс. 

ПО эстонской СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

120. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции по Эстонской ССР на 1950 г. в следующих 
размерах: 


Электроэнергия (млн. квт-ч) . 395 

Сланцы (тцс. т) . 8 410 

Торф (тыс. т) . Зі9 

Бумага (тыс. т) . 35 

Вывозка древесины (тыс. лі’) . 2 050 

Цемент (тыс. т). 160 

Стекло оконное (тыс. л®). I 400 

Хлопчатобумажные ткани (тыс. м) .121 400 

Масло животное (т) . 9 000 

Мясо (тыс. т). 20 

Спирт (тыс. дкл) . 600 

Улое рыбы (т). 20000 


• 1812 
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121. Утвердить объём капитальных работ по Эстонской ССР 
на 1946—1950 гг. в размере 3 500 млн. руб., в том числе по хо¬ 
зяйству республиканского подчинения 708 млн. руб. 

122. Всемерно развить добычу и переработку горючих слан¬ 
цев, для чего восстановить и расширить действовавшие сланце¬ 
вые рудники на общую мощность 9,4 млн. т. Восстановить и 
ввести в действие торфопредприятия мощностью 220 тыс. т 
и построить торфобрикетные заводы мощностью 50 тыс. ш. 

Восстановить сланцеперегонные заводы. Построить и ввести 
в действие заводы по выработке газа из сланцев и газопровод 
для передачи газа с этих заводов в Ленинград. 

Восстановить электромоторный завод, Кренгольмскую и 
Балтийскую мануфактуры, завод сельскохозяйственных машин 
и завод телефонных аппаратов. 

123. Восстановить и ввести в действие электростанции об¬ 
щей мощностью 92 тыс. кет. 

Восстановить предприятия промышленности строительных 
материалов, в том числе цементный завод мощностью 80 тыс. т 
в год. 

Восстановить холодильник, мясокомбинат и молочный ком¬ 
бинат в г. Таллине и маслосырзаводы. 

124. Установить производство промышленной продукции на 
предприятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
450 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 222 млн. руб. 

Довести в 1948 г. до довоенного уровня выпуск шпрот и ки¬ 
лек. Организовать на Балтийском побережье широкую сеть 
мелких консервных мастерских по выпуску килек. 

125. Установить на 1950 г. по Эстонской ССР посевные пло¬ 
щади в размере 981 тыс. га, в том числе: под зерновые культуры 
585 тыс. га, под технические культуры 25 тыс. га, под овоще-бах- 
чевые и картофель 109 тыс. га и под кормовые культуры 
262 тыс. га. 

Определить поголовье скота на 1950 г. в следующих размерах: 
лошадей 212 тыс. голов, крупного рогатого скота 560 тыс. го¬ 
лов, овец и коз 366 тыс. голов, свиней 400 тыс. голтв. 

126. Уівзрдить основные задания по культурному строи¬ 
тельству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 
1 148, учащихся в них до 136 тыс. человек и число больничных 
коек до 6 400. Восстановить театр «Эстония». 

127. Осуществить работы по восстановлению жилищного и 
коммунального хозяйства городов, разрушенных оккупантами, 
и в первую очередь городов Таллин, Тарту, Нарва, Пярн\’. 
Установить на 1946—1950 гг. план ввода в действие государ¬ 
ев 



ственного жилого фонда в городах Эстонской ССР в размере 
1 125 тыс. ж*, в том числе по линии местных Советов в размере 
240 тыс. лі®. 

ПО КАРЕЛО-ФИНСКОЙ СОВЕТСКОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЙ 
РЕСПУБЛИКЕ 

128. Утвердить план производства основных видов промыш¬ 
ленной продукции по Карело-Финской ССР на 1950 г. в сле¬ 
дующих размерах: 


Электроэнергия (млн. квт-ч) . 320 

Вывозка древесины (тыс. ж*) .11 000 

Пилгматериалы (тыс. л*). 880 

Бум'га (тыс. т) . 142 

Стеі то оконное (тыс. л®). 275 

Цемент (тыс. т) . 10 

Улез рыбы (тыс. т) . 15 


129. Утвердить объём капитальных работ по Карело-Финской 
ССР на 1946—1950 гг. в размере 1 600 млн. руб., в том числе 
по хозяйству республиканского подчинения 413 млн. руб. 

130. Построить и ввести в действие электростанции мощностью 
81 тыс. кв.п, в том числе гидростанции мощностью 45 тыс. кет. 
Восстановить и ввести в действие целлюлозно-бумажные ком¬ 
бинаты, гидролизный и сульфитно-спиртовой заводы. Восста¬ 
новить метизно-металлургический завод, рудники по добыче 
слюды на довоенную мощность и слюдяную фабрику. 

131. В целях развития республиканского хозяйства по¬ 
строить и ввести в действие швейно-обувную фабрику, металло¬ 
обрабатывающий завод, фабрику изделий из пластмасс, сте¬ 
кольный и цементный завод. Восстановить предприятия по пере¬ 
работке кварцевого и шпатового сырья и пегматитовый завод. 

Установить производство промышленной продукции на пред¬ 
приятиях республиканского подчинения в 1950 г. в размере 
230 млн. руб., в том числе продукции местной государственной 
промышленности и промысловой кооперации 42 млн. руб. 

132. Восстановить Беломорско-Балтийский канал имени 
Сталина общим протяжением водного пути в 227 км со всеми 
сооружениями, обеспечивающими его нормальную эксплуатацию, 
и построить завод речного судостроения и судоремонта. По¬ 
строить железную дорогу протяжением 200 км. 

133. Установить посевные площади на 1950 г. в размере 
134 тыс. га, из них в колхозах 110 тыс. га, в том числе: под зер¬ 
новые культуры 62,5 тыс. га, из них в колхозах 56 тыс. га; под 
овоше-бахчевые и картофель 20,9 тыс. га, из них в колхозах 
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12 тыс. га, и под кормовые культуры 50,9 тыс. га, из них в кол¬ 
хозах 42 тыс. га. В целях освоения новых пахотных земель про¬ 
вести восстановление мелиоративно-осушительных систем на 
площади 20 тыс. га. 

Определить поголовье скота на конец 1950 г. в следующих 
размерах; лошадей 22 500 голов, в том числе в колхозах 13 400 го¬ 
лов; крупного рогатого скота 101 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 52 тыс. голов; овец и коз 78 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 30 тыс. голов; свиней 37 тыс. голов, в том числе в кол¬ 
хозах 10 тыс. голов. 

134. Утвердить основные задания по культурному строитель¬ 
ству и здравоохранению: довести в 1950 г. число школ до 652, 
учащихся в них до 95 тыс. чел. и число больничных коек До 
3 100. 

135. Осуществить работы по восстановлению жилищного и 
коммунального хозяйства городов, разрушенных оккупантами, 
и в первую очередь Петрозаводска и Медвежьегорска. Устано¬ 
вить на 1946—1950 гг. план ввода в действие государственного 
жилого фонда в городах Карело-Финской ССР в размере 556 тыс. 
м^, в том числе по линии местных Советов в размере 80 тыс. м^. 


Поручить Совету Министров СССР: 

а) рассмотреть и утвердить пятилетние хозяйственные планы 
по отдельным министерствам и ведомствам СССР на основе при¬ 
нятого пятилетнего плана восстановления и развития народ¬ 
ного хозяйства СССР. 

б) организовать систематическую проверку выполнения пяти¬ 
летнего плана восстановления и развития народного хозяйства 
СССР; 

в) обеспечить всемерное привлечение рабочих, крестьян и 
интеллигенции к делу осуществления пятилетнего плана на 
основе социалистического соревнования, с тем, чтобы не только 
выполнить, но и перевыполнить пятилетний план восстановле¬ 
ния и развития народного хозяйства. 

Председатель Президиума Верховного Совета СССР 

Н. ШВЕРНИК 

Секретарь Президиума Верховного Совета СССР 

А. ГОРКИН 

Москва. Кремль. 18 марта 1946 г« 





ОСИНЦЕВ М. А. 

НачальниБ Главного 
управления движения МНС 

ЭКеВЛУАТАЦИОННАЯ РАБОТА 

Грандиозные и величественные цифры сталинского пятилет* 
него плана восстановления и развития народного хозяйства 
Союза ССР ставят перед работниками железнодорожного транс¬ 
порта большие задачи. 

Нужно поднять погрузку в 1950 г. до 115 тыс. вагонов в 
сутки; грузооборот должен достигнуть 532 млрд, тонно-кило¬ 
метров, что на 28% больше довоенного. 

Одним из основных рычагов освоения заданного грузооборота 
является значительное техническое оснащение, получаемое же¬ 
лезнодорожным транспортом в новой сталинской пятилетке. 
Железнодорожный транспорт должен за 5 лет получить 472,5 тыс. 
вагонов в двухосном исчислении и 7 585 локомотивов, в том числе 
6 165 паровозов, 865 тепловозов и 555 электровозов. 

Будет восстановлено и построено 12 500 км вторых путей; 
10 400 км железнодорожных линий будет оборудовано автобло¬ 
кировкой; на 437 км железнодорожных линий будет установлена 
диспетчерская централизация; в путь будет уложено более 
50 тыс. км новых рельсов. Всё это поднимет пропускную способ¬ 
ность и обеспечит возможность значительного повыаіения скоро¬ 
стей движения. 

Огромные работы будут проведены по восстановлению и раз¬ 
витию узлов и станций и усилению их технической оснащён¬ 
ности. 

Капитальные работы по развитию и восстановлению будут 
произведены в текущем пятилетии на 134 узлах и станциях, 
в том числе таких важнейших узлах, как Ленинград¬ 
ский, Киевский, Свердловский, Челябинский, Омский, Харьков¬ 
ский и станциях Батайск, Юдино. Пенза, Дёма, Лянгасово, Орен- 
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бург, Орск, Кинель, Саратов, Новосибирск, Акмолинск, Кар- 
талы и ряде других. 

За пятилетие будет построено и восстановлено 47 сортировоч¬ 
ных горок и полугорок. Восстанавливаются горки на станциях 
Львов, Рига, Брест, Барановичи, Запорожье и полугорки на 
станциях Одесса, Николаев, Ковель, Ворожба. Строятся новые 
горки на станциях Орск, Московка (Омский узел), Алтай¬ 
ская, Минеральные Воды, Ожерелье и других. 

Полностью будет закончено восстановление механизирован¬ 
ных горок и, кроме того, будут вновь построены механизирован¬ 
ные горки на станциях Шушары, Шкиротава, Львов, Лиски, 
Волховстрой, Лянгасово, Юдино, Кинель, Лосиноостровская, 
Орск, Челябинск, Магнитогорск, Караганда, Московка, Нижний 
Тагил и на строящейся станции Пролетарская в Пермском узле. 

На станциях будет централизовано 14 тыс. стрелок. 
Все эти меры явятся базой для резкого улучшения работы стан¬ 
ций и сокращения простоев вагонов. 

Пополнение действующего паровозного парка мощными 
паровозами, электрификация более 5 тыс. км железнодорож¬ 
ных линий, внедрение тепловозов на ряде линий дадут 
возможность поднять весовые нормы, увеличить за счёт этого 
пропускную способность участков и проводить дальнейшую уни¬ 
фикацию весовых норм, значительно облегчающую работу стан¬ 
ций. Пропускная способность ряда участков поднимается также 
за счёт оборудования более 10 тыс. км линий автоблокировкой 
и 4 500 км полуавтоматической блокировкой. 

Станции получат также облегчение в формировании поездов 
в результате того, что к концу пятилетия 75% вагонного 
парка будет оборудовано автосцепкой, что позволит движение на 
основных линиях перевести на сплошную автосцепку. 

Но это совершенное техническое оснащение, получаемое 
транспортом, даст результаты лишь в том случае, если его пра¬ 
вильно использовать. В этом и заключается главная задача 
движенцев — правильно, умело использовать как наличное тех¬ 
ническое оснащение, так и дополнительное техническое воору¬ 
жение, которое получит транспорт в текущем пятилетии. 

Закон о пятилетием плане предусматривает, что оборот ва¬ 
гона в 1950 г. должен составить 7 суток против 10,9 суток в 
1945 г. и 7,3 суток в последнем предвоенном, 1940 г. 

Решить эту задачу можно только дружными, совместными дей¬ 
ствиями всей армии железнодорожников, но особенно ответ¬ 
ственная роль в этом ложится на плечи движенцев, которые 
объединяют и реализуют работу всех других служб железно¬ 
дорожного транспорта. 
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УЛУЧШЕНИЯ, ВНЕСЁННЫЕ В ЭКСПЛУАТАЦИОННУЮ 
РАБОТУ ЗА ПОСЛЕДНИЕ ГОДЫ 

В сложных условиях военного времени движенцы внесли ряд 
серьёзных улучшений в эксплуатационную работу. 

Многие из них в новом пятилетии будут использованы для 
усовершенствования методов эксплуатационной работы движен¬ 
цев на сети в целом. 

Заслуживает тщательного изучения инициатива ряда нова- 
торов-движенцев, применивших новые способы повышения про¬ 
пускной способности участков и скорости движения поездов. 
Курский диспетчер Филиппов на обслуживаемом им однопутно¬ 
двухпутном участке перенёс скрещение поездов с разъездов на 
двухпутные перегоны, причём осуществил это путём точного рас¬ 
чёта при выпуске поездов с распорядительных станций участка. 
Дежурные двух соседних промежуточных станций Оренбург¬ 
ской дороги Калачёва и Богатенко сократили интервалы 
скрещения, перенеся приём жезлов от машинистов прибываю¬ 
щих поездов на входные посты. 

Немало нового внесено за годы войны в важнейшее дело 
организации вагонопотоков. Применявшееся до войны только на 
отдельных участках формирование ступенчатых маршрутов 
путём календарного планирования погрузки сейчас стало одним 
из важных способов организации в дальние поезда раздроб¬ 
лённой погрузки. Метод этот был пополнен организацией ком¬ 
бинированных ступенчатых маршрутов из вагонов своей погру¬ 
зки и транзитных. Значительное ускорение продвижения внутри 
дорог местных вагонов было достигнуто в результате формиро¬ 
вания групповых внутридорожных маршрутов по предложе¬ 
нию дежурного по управлению Московско-Донбасской дороги 
Максимова. 

Широкое распространение на сети получил применённый 
впервые на Юго-Восточной дороге метод формирования дальних 
маршрутов сверх плана формирования, без увеличения при этом 
времени на накопление вагонов. 

Новатор производства — диспетчер Ртищевского отделения 
движения Козлов показал новый путь обработки поездов в усло¬ 
виях затруднений на сортировочных станциях,— подформи¬ 
рование поездов на небольших станциях участка, прилегаю¬ 
щего к затруднённой сортировочной станции. 

Предложения по организации вагонопотоков уже нашли 
Сл.оё отражение в планах формирования и должны применяться 
и в дальнейшем для повышения качества планов формирова- 

Ш1Я. 
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Много улучшений было внесено в организацию работы стан¬ 
ций. Зимой 1944/45 г. родился комплексный метод кировского 
составителя Катаева, метод, представляющий собой усовершен¬ 
ствованную технологию сортировочной работы в зимних условиях. 
Сущность этого метода заключается: в сочетании передовых 
методов Краснова и двустороннего формирования поездов, в 
применении «скользящей» специализации путей, широком при¬ 
менении манёвров толчками, переходе в зимних условиях к 
манёврам с небольшими группами вагонов. 

Значительный шаг вперёд в организации работы станций пред* 
ставляет собой применение предварительного списывания, ос¬ 
мотра и ремонта вагонов в процессе их накопления в сортиро¬ 
вочных парках. 

Ускорение маневровой работы на вытяжках достигнуто за 
счёт производства манёвров серийными толчками, т. е. 4 — б 
толчками под ряд без возвратного движения маневрирующего 
состава. Этот метод впервые применён составителями станции 
Кусково Гурьевым и станции Бологое Самариным. 

Улучшение выполнения графика движения поездов во многом 
зависело также от применения ряда новых приёмов в организа¬ 
ции движения, в первую очередь по повышению качества регу¬ 
лировочной работы диспетчеров. Необходимо отметить таких пе¬ 
редовиков, как диспетчер Основянского отделения движения Бай- 
рачная, организовавшая безостановочный пропуск поездов по 
участку, т, е. с участковой скоростью, равной технической, 
и диспетчер Свердловской дороги Осташевский, применивший 
чередование подвода на отделение разных видов поездов. 

Передовые методы диспетчерской регулировки движением по 
участкам были дополнены методами регулировки в масшта¬ 
бах дорог и целых направлений —использованием параллельных 
линий, организацией равномерного подвода к решающим уз¬ 
лам поездов разных категорий и т. д. 

Это—далеко не полный перечень тех новшеств, которые были 
за последние годы внесены в дело организации движения. Од¬ 
нако, для того чтобы выполнить грандиозные задания новой ста¬ 
линской пятилетки, нужно, во-первых, эти улучшения из дости¬ 
жений отдельных людей, станций, отделений дорог превратить 
в систему работы всех движенцев, и, во-вторых, не ограничиваясь 
этим, сделать дальнейший шаг вперёд в деле повышения 
культуры эксплуатационной работы. 
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РАЗВЕРНУТЬ БОРЬБУ С НЕПРОИЗВОДИТЕЛЬНЫМИ 
ПРОСТОЯМИ ВАГОНОВ 

Пятилетний план требует, чтобы средний простой вагона на 
одной технической станции был к 1950 г. сокращён до 6,3 часа, 
что -на 21,2% меньше 1945 г. Решить эту задачу можно, 
только изыскав ряд новых резервов улучшения работы 
станций. 

Первым из этих резервов является сокращение и посте¬ 
пенная ликвидация непроизводительных простоев вагонов. 

Простои вагонов на станциях можно разделить на две группы: 
производительные, когда с вагоном совершаются необходимые 
технические операции (списывание, технический и коммерческий 
осмотр, ремонт, манёвры и т. д.), и непроизводительные, когда 
вагон стоит в ожидании выполнения с ним той или иной опе¬ 
рации или в ожидании отправления со станции. 

Уже длительное время движенцы уделяют большое внимание 
сокращению простоев вагонов под техническими операциями. 
Проводился и проводится в жизнь ряд мер по ускорению вы¬ 
полнения операций в парках приёма, сортировки и отправления, 
по внедрению параллельности в эти операции и т. д. Типовой 
технологический процесс работы станций и разработанные на 
основе его технологические процессы по конкретным станциям 
предусматривают сокращения простоев вагонов. Однако нельзя 
забывать, что непроизводительные простои вагонов составляют 
на многих станциях 40—50 и более процентов от общего простоя 
вагонов; в результате нормы простоев значительно больше норм 
технологического процесса, а фактические простои ещё выше. 

Возьмём, например, станцию Москва-сортировочная Москов¬ 
ско-Рязанской дороги. По технологическому процессу норма 
простоя вагонов с переработкой здесь должна составлять 13 час., 
а установленная норма для станции 19 час. Ясно, что эти льгот¬ 
ные нормы показывают слабость борьбы с непроизводительными 
простоями вагонов. 

Отсутствие борьбы с непроизводительными простоями ваго¬ 
нов приводит на ряде станций и к такому положению, что нормы 
технологического процесса по паркам выполняются, а в целом 
простой вагонов резко завышен. Именно такое положение харак¬ 
терно,например, для станции Ясиноватая, где в практику работы 
внедрены такие передовые методы, как методы Краснова и Кожуха- 
ря, сосредоточение основных операций по подготовке вагонов 
к отправлению в сортировочных парках, сквозные комплексные 
бригады, и где в течение ряда месяцев, несмотря на это, простои 
вагонов в 1,5—2 раза выше явно льготных норм. 
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Пути сокращения и полной ликвидации непроизводительных 
простоев вагонов на станциях лучше всего определить, исходя из 
конкретных условий, но основные из этих путей являются об¬ 
щими для всех станций. 

Это, во-первых, организация такого подвода поездов к стан¬ 
ции, который обеспечил бы равномерную загрузку парков 
станции. 

Выполнение этого важнейшего мероприятия должно быть 
возложено как одна из основных обязанностей на дежурных по 
отделению, узловых и поездных диспетчеров. 

Во-вторых, проведение целого ряда мер по борьбе с непро¬ 
изводительными простоями вагонов. К числу таких мер отно¬ 
сятся: организация дополнительных маневровых районов, чтобы 
не допустить простоев составов в ожидании расформирования 
или простоев накопившихся на состав вагонов в ожидании 
формирования; маневрирование штатом и маневровыми сред¬ 
ствами — переброска их туда, где скопились вагоны в ожидании 
операций; повышение времени производительной работы мане¬ 
вровых паровозов и составительских бригад в первую очередь 
затечёт ликвидации повторной обработки составов; коренное 
улучшение оперативного планирования работы станций и т. д. 

В-третьих, организованное воздействие на сокращение 
простоя вагонов под накоплением. Этот элемент простоя занимает 
подчас половину времени нахождения вагонов на станции. 
Календарное планирование погрузки по направлениям и рас¬ 
чётливый подвод вагонов к станциям могут значительно сокра¬ 
тить простои под накоплением. Немалую роль в этом может 
сыграть также широкое распространение метода работы, приме¬ 
нённого настанции Ленинград-сортировочная, гдена основе точ¬ 
ного учёта наличия вагонов по назначениям на всех путях станции 
(а не только на сортировочных) организуют сбор вагонов со 
всей станционной территории для формирования каждого поезда 
по точно разработанному плану. Это значительный шаг 
вперёд по сравнению с работой многих станций, где приступают 
к формированию только после того, как накопилось достаточ¬ 
ное количество вагонов на сортировочном пути. 

Особое место в деле сокращения непроизводительных простоев 
вагонов занимает ликвидация простоев составов в ожидании от¬ 
правления, борьба с которыми должна вестись путём улучшения 
качества обработки поездов и вагонов в парках прибытия и сор¬ 
тировки, ускорения оборота локомотивов, пономерного закрепле¬ 
ния локомотивов за намеченными по плану точками отправле¬ 
ния, улучшения регулировки движением поездов и других мер. 
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о ПОВЫШЕНИИ ТЕМПОВ ВЫПОЛНЕНИЯ СОРТИРОВОЧНОЙ 

РАБОТЫ 


Второй важнейший резерв улучшения работы стан¬ 
ций — это ускорение сортировочной работы. Очень серьёзным 
вопросом, которому во многих случаях не уделяется дос¬ 
таточно внимания, является повышение скоростей движе¬ 
ния при манёврах. Нельзя считать нормальным, что сред¬ 
няя скорость маневрового передвижения на станциях составляет 
только 5—8 км в час, что намного ниже скоростей, допускаемых 
Правилами технической эксплуатации. Для этого необходи¬ 
мо прежде всего обратить внимание на подбор кадров 
маневровых машинистов; нельзя допускать частой смены маши¬ 
нистов, что приводит к незнанию ими расположения путей стан¬ 
ции, необходимо держать на манёврах вполне исправные паро¬ 
возы, усилить освещение станций. Всё это, безусловно, даст 
возможность поднять скорости движения на манёврах. 

Следует также продумать вопрос о проведении в жизнь 
предложения по переходу при определении норм и скоростей 
при манёврах от хронометражных наблюдений к данным тя¬ 
говых расчётов и в первую очередь при работе на ветвях. В 
ближайшее время это необходимо будет в виде опыта провести по 
некоторым станциям с тем, чтобы можно было сделать вывод о 
целесообразности такого перехода в целом по сети. 

Важнейшим средством ускорения сортировочной работы яв¬ 
ляется также переход от манёвров осаживанием к манёврам толч¬ 
ками. Этот способ, как показала практика работы ряда состави¬ 
телей, значительно сокращает время на манёвры и в то же время 
при правильном применении гарантирует вагоны от повреждений. 
Этот способ маневровой работы должен в текущем пятилетии 
стать основным способом работы на вытяжках. Но для этого нуж¬ 
но, чтобы инженеры-движенцы научили составительские бригады 
применять толчки на манёврах и, кроме того, разработали 
ряд простейших указаний, с какой силой нужно толкать отцеп 
в зависимости от его ходовых свойств и атмосферных условий, 
чтобы остановка отцепа произошла в нужном месте парка и 
не были повреждены вагоны. 

На станциях, в особенности на тех, где имеются наклонные 
вытяжки, необходимо более широко внедрить способ серий¬ 
ных толчков, который позволяет расформировать состав из 
60 вагонов за 18—20 мин. В этом свете следует продумать воп¬ 
рос о сооружении на ряде станций наклонных вытяжек, что 
особенно необходимо в парках формирования горочных станций, 
а также на безгорочных станциях со значіттельным объёмом 
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работы. Сооружение наклонной вытяжки возможно силами стан¬ 
ций и дистанций пути, как это показал опыт станции Кусково 
Московско-Курской дороги. Научно-исследовательскому инсти- 
т>'ту железнодорожного транспорта необходимо детально изу¬ 
чить этого вопрос и дать конкретные предложения об устрой¬ 
стве наклонных вытяжек. 

На некоторых станциях, где переработка доходит до тысячи 
вагонов в сутки и где нецелесообразно строить горку, можно 
силами дорог соорудить полугорки. Таким порядком, например; 
была построена полугорка на станции Урсатьевская Ташкентской 
дороги. По плану пятилетия полугорки будут восстановлены 
и построены на станциях Одесса, Николаев, Ковель, Ворож¬ 
ба, Бессарабская/Исакогорка, Тбилиси, Дёма и Красноводск, 
но этот план при развёртывании инициативы движенцев на до¬ 
рогах может быть, конечно, перевыполнен. 

Ускорение сортировочной работы на станциях зависит также 
от внедрения ряда технических усовершенствовании. В 1946 г. 
на двух механизированных горках сети — Лосиноостровская и 
Брянск—была установлена горочная автоматическая централиза¬ 
ция, при которой до начала роспуска состава производится набор 
стрелочных маршрутов, а затем во время роспуска стрелки пере¬ 
водятся автоматически на тот путь, куда следует отцеп. Эго .меро¬ 
приятие, освобождающее горочных операторов от перевода стре¬ 
лок и дающее возможность концентрировать всё их внимание на 
торможении, значительно ускоряет роспуск. Необходимо в теку¬ 
щем пятилетии, внеся на основе опыта эксплуатации в устройство 
горочной автоматической централизации необходимые улучше¬ 
ния, установѵіть её на всех важнейших горках сети. 

Механизированные горки будут также оборудованы и другим 
устройством, облегчающим работу операторов и установленным 
пока на одной горке —люминесцентным освещением; при этом 
способе освещения пульт управления покрывается особым со¬ 
ставом, который, облучаясь специально установленной над 
пультом лампой с ультрафиолетовыми лучами, светится, поз¬ 
воляя оператору работать без применения электрическо; о ос¬ 
вещения внутри поста. А это даёт возможность в тёмное время 
суток лучше видеть, как движутся на подходе к замедлите¬ 
лям вагоны и как идёт их торможение, и соответственно при¬ 
менять нужную степень торможения. 

Радиосвязь на станциях завоевала пока прочное место 
только на сортировочных горках. Между тем широкое примене¬ 
ние радиосвязи в других областях станционной работы безус¬ 
ловно обеспечит значительное улучшение и ускорение сортиро¬ 
вочной работы. Целесообразно установить такую связь у ма- 



невровых диспетчеров с постановкой громкоговорителей в 
парках сортировки и отправления. 

Ещё в 1936 г. на станции Нижнеднепровск Узел была в виде 
опыта устроена коротковолновая радиосвязь списчиков с тех¬ 
нической конторой. Опыт этот дал весьма положительные ре¬ 
зультаты, но из-за конструктивных недостатков радиосвязь этого 
типа применялась только на ограниченном количестве станций 
и то короткое время. В настоящее время радиосвязь получает 
более широкое применение. В 1946—1947 гг. радиосвязью обо¬ 
рудованы горочные паровозы на станциях ЛюблинО; Всполье} 
Лосиноостровская, Ленинград. Благодаря этому производи¬ 
тельность горок существенно возросла. Ещё больший эффект 
даёт радиосвязь маневрового диспетчера с машинистами манев¬ 
ровых паровозов, работающих на ветвях, а также выводных 
паровозов, работающих в больших узлах. Такого же типа 
радиосвязь крайне необходима для связи дежурного поездного 
диспетчера с машинистами поездных паровозов. Научные ра¬ 
ботники должны помочь движенцам в разработке такого порта¬ 
тивного двустороннего коротковолнового передатчика с тем, 
чтобы уже в текущей пятилетке можно было внедрить такие 
передатчики на наиболее важных станциях сети. 

Необходимо также обеспечить широкое внедрение на горочных 
станциях автоматических башмаков. Не говоря уже о том, что 
сочетание передовой техники на механизированных горках с 
ручным трудом башмачников снижает эффективность дорого¬ 
стоящей техники, это влияет на работу горок, так как качество 
торможения и затрата времени на осаживание зависят от 
индивидуальных качеств башмачников. 

На наших горочных станциях был проведён ряд опытов по 
применению горочных автоматических башмаков, однако все 
эти опытные башмаки в эксплуатации себя не оправдали. На¬ 
учно-исследовательскому институту железнодорожного транс¬ 
порта нужно будет серьёзнее заняться этим вопросом, разрабо¬ 
тать прочную, удобную для управления и дешёвую конструкцию 
автоматического башмака с тем, чтобы в 1947 г. установить её 
в виде опыта на одной из горочных станций, а начиная с 1948 г. 
приступить к массовому изготовлению. 

Важную роль в улучшении организации и ускорении сорти¬ 
ровочной работы должна сыграть установка на сортировочных 
станциях телетайпов—буквопечатающих телеграфных аппара¬ 
тов для приёма натурных листков с ближайших участковых 
станций и передачи сортировочных листков из технической кон¬ 
торы парка приёма на горку. Такие телетайпы будут установ¬ 
лены на всех крупных сортировочных станциях. 
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Практика работы станции Батраки, где сумели, поль¬ 
зуясь натурками, получаемыми по телетайпу, организовать 
до прибытия поезда не только составление сортировочных 
листков, но и составление натурных листков на вагоны, на¬ 
капливающиеся на сортировочных путях, показывает, какой 
большой эффект может дать правильное использование теле¬ 
тайпов. 

Необходимо также обеспечить широкое оснащение станций 
и рядом других технических средств, как, например, мотовозы 
и тракторы для осаживания вагонов. 

Нельзя забывать и простейшие приспособления, изготовление 
которых должно быть налажено на станциях и которые должны' 
применяться на всех сортировочных станциях. Это — вилки для 
подкладывания башмаков под средние скаты вагонов, ломы 
и аншпуги для подгонки вручную вагонов на сортировочных пу¬ 
тях, рычаги для сбрасывания стяжек на горках и т. д. Как ни 
просты и несложны эти приспособления, но и они могут заметно 
ускорить маневровую работу. 

Большое замедление манёвров по расформированию на без- 
горочных станциях создаётся при прибытии составов со значи¬ 
тельным количеством групп. 

Одним из средств сокращения количества групп в составе 
является укрупнённая погрузка групп путём календарного пла¬ 
нирования погрузки, о котором мы говорили выше. Другое 
средство —подборка на горочных станциях вагонов в группы 
в поездах, которые по плану формирования следуют назна¬ 
чением на безгорочные сортировочные или участковые станции. 
Такую подборку, конечно, нельзя узаконить, но при наличии 
интервалов в работе маневровых паровозов горочных станций её 
необходимо широко применять. 

ОБЕСПЕЧИТЬ КОРЕННОЕ УЛУЧШЕНИЕ ХОЗЯЙСТВЕННОЙ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ НА СТАНЦИЯХ 

Некоторые движенцы, да и не только движенцы, до сих пор 
не понимают, что по своему объёму работы многие наши 
станции могут конкурировать с крупными заводами. Из этой 
недооценки значения станции, как предприятия, вытекает 
та малая самостоятельность, которую имеют станции и их ру¬ 
ководство, и полное невнимание к вопросам экономии государ¬ 
ственных средств со стороны начальников станций и их команд¬ 
ного состава. 

Отсюда —излишнее содержание маневровых паровозов, не 
оправдывающееся объёмом работы, наличие излишнего штата, 
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отсутствие контроля за правильным заполнением рабочих лист¬ 
ков и в результате этого приписки и т. д. 

В 1946 г. в виде опыта переведена на хозрасчёт станция 
Лосиноостровская. В течение пятилетия обязательным условием 
коренного улучшения работы станций является перевод на хоз¬ 
расчёт всех сортировочных станций сети; участковые и грузовые 
станции должны быть переведены на самостоятельный баланс. 

Однако, чтобы осуществить перевод станций на хозрасчёт, 
необходимо решить один серьёзный вопрос, — о заинтере¬ 
сованности станции в экономии средств, в том, какой процент 
из сэкономленных средств должен оставаться в распоряжении 
станции и как эти средства могут расходоваться. Решение этого 
вопроса ещё больше будет мобилизовать работников станции на 
улучшение работы и снижение себестоимости. 

Необходимо, чтобы и движенцы и финансовые работники 
детально продумали вопрос о порядке перевода станций на 
хозрасчёт. 

Улучшение хозяйственной деятельности станций целиком за¬ 
висит от того, как ими будут руководить начальники станций. 
Необходимо добиться такого положения, чтобы каждый на¬ 
чальник станции был рачительным, экономным и в то же время 
инициативным хозяином, вносящим усовершенствования не 
только в техническую и коммерческую работу станций, но и 
в финансово-хозяйственную сторону её деятельности. Это во 
многом зависит от повышения роли начальника станции. 

МЕРЫ ПО СОКРАЩЕНИЮ КОЛИЧЕСТВА ПЕРЕРАБОТОК 
ВАГОНА ЗА ВРЕМЯ ОБОРОТА 

Для ускорения оборота вагона помимо сокращения среднего 
простоя вагона на одной технической станции необходимо умень¬ 
шить и количество переработок вагона за время его оборота, 
что также снизит общие простои вагонов на станциях. 

Несмотря на то, что за последние годы план формирования 
непрерывно совершенствуется, а охват погрузки отправитель¬ 
скими маршрутами выше, чем до войны, количество станций 
переработки, проходимых вагоном за время оборота, всё время 
остаётся тем же. 

Это показьшает, что ряд маршрутов подвергается на стан¬ 
циях повторной переработке и что сейчас движенцам нужно 
серьёзно заняться вопросом сохранности маршрутов в пути сле¬ 
дования. Характерно, что при учёте выполнения графика движе¬ 
ния поездов есть два измерителя: процент отправления поездов 
по расписанию и процент проследования, причём основным яв- 
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ляется второй измеритель проследование поездов, по которому 
и определяется, как выполняется график. При учёте же выпол¬ 
нения плана формирования и плана маршрутизации мы учиты¬ 
ваем только один измеритель — выполнение плана по отправле¬ 
нию с начальных станций, а по выполнению в пути следования 
должного учёта ещё не налажено. 

Сейчас назрела острая необходимость учитьшать выполнение 
плана формирования по проследованию поездов от станций 
формирования или погрузки (для отправительских маршрутов) 
до станций расформирования или выгрузки. Организация системы 
такого учёта позволит детально выявить все те причины, которые 
влияют на повторную переработку отправительских и техниче¬ 
ских маршрутов в пути следования. 

Движенцы уже сейчас должны принять некоторые первооче¬ 
редные меры по обеспечению сохранности маршрутов. Эти меры 
вьпгекают из следующих причин переработки маршрутов в пути 
следования. 

1. Неправильного формирования маршрутов на начальных 
станциях, выражающегося в постановке в состав вагонов несо¬ 
ответствующего назначения. Следует учесть, что иногда поста¬ 
новка в состав даже одного-двух таких вагонов может привести 
к переработке всего маршрута. 

2. Прицепок к маршруту в пути следования вагонов несоот¬ 
ветствующего назначения. 

3. Неудовлетворительного технического и коммерческого 
осмотра вагонов, входящих в маршрут, в результате чего в пути 
следования имеют место отцепки вагонов, и маршрут, не доходя 
до места назначения, прекращает своё существование. 

4. Отсутствия унифицированных весовых норм на всём пути 
следования маршрута. 

Нужно резко усилить контроль за правильностью форми¬ 
рования маршрутов с мест зарождения, введя, как обязательный, 
порядок вьщачи маршрутной марки на каждый сформированный 
маршрут не только технический, но и отправительский. При этом 
нужно, чтобы стало правилом возвращение в управление дороги 
формирования маршрутной марки на тот маршрут, который не¬ 
правильно сформирован. 

Значительную помощь в борьбе за качество формирования 
маршрутов должны оказать специальное обучение составитель¬ 
ских бригад, технических конторищков и кондукторов плану 
формирования и издание на каждой дороге специальных спра¬ 
вочных брошюр, поясняющих, какой вагон можно ставить в тот 
или иной поезд. 



На сети установлен порядок прицепки вагонов к транзит¬ 
ным маршрутам только с разрешения поездного диспетчера, ко¬ 
торый должен проверять правильность прицепки вагонов в со¬ 
ответствии с планом формирования и нести за это ответствен¬ 
ность. 

Улучшение качества технического и коммерческого осмотра 
и ремонта вагонов до подачи их под погрузку маршрутов и до 
формирования дальних маршрутов на сортировочных станциях 
также должно способствовать ликвидации нарушения целост-. 
ности маршрутов в пути следования. Назрела необходимость 
установить градацию осмотра и ремонта вагонов в зависимости 
от дальности пробега маршрута, как это делается при осмотре и 
ремонте пассажирских составов. Как известно, составы дальних 
пассажирских поездов подвергаются на начальных станциях 
особо тщательному осмотру и ремонту. 

Необходимо также выделить определённые станции пополне¬ 
ния маршрутов на каждом направлении. 

Борьба с переработкой маршрутов, с пропуском маршрутов 
под тем или иным предлогом через горку также должна. быть в 
центре внимания начальников станций. На горочных станциях 
маршрутные поезда нужно принимать непосредственно в пар¬ 
ки отправления, где они и должны проходить необходимую 
обработку. 

Всё это, конечно, элементарные меры, но они должны дать зна¬ 
чительный эффект. Нужно добиться того, чтобы в текущем пяти¬ 
летии количество станций переработки за время оборота вагона 
было сокращено, а это зависит в первую очередь от дружной 
борьбы всего коллектива движенцев за сохранность маршру¬ 
тов в пути следования. 

Особо стоит вопрос о весовых нормах. 

Совершенно нетерпимым является такое положение, когда на 
многих важнейших погрузочньк участках, дающих значитель¬ 
ное количество маршрутов, весовые нормы значительно ниже, 
чем на магистралях, к которым примыкают эти участки. Недо¬ 
пустимо также и такое положение, когда важнейшие станции 
сети являются пунктом перелома весовых норм, причём иногда 
в нескольких направлениях, что приводит к переформирова¬ 
нию маршрутов в пути следования. 

Намечаемое пятилетним планом значительное пополнение и 
техническое перевооружение паровозного парка должны быть 
произведены так, чтобы это обеспечило унификацию весовых 
норм на маршрутных направлениях. Необходимо составить 
развёрнутый план такого размещения паровозов по сериям по 
депо, при котором можно было бы ликвидировать чересполо- 
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сицу в весовых нормах. Наконец, нужно де'^ально рассмотреть 
положение с весовыми нормами на погрузочных линиях, являю¬ 
щихся боковыми по отношению к магистрали, и в каждом 
отдельном случае принять решение: либо о замене серий па¬ 
ровозов, либо о применении двойной тяги и толкачей и т. д. 


ДАЛЬНЕЙШЕЕ 'СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ПЛАНА 
^ ФОРМИРОВАНИЯ И ПЛАНА МАРШРУТИЗАЦИИ 

Проведение мероприятий по усилению сохранности маршру¬ 
тов отнюдь не исключает необходимости дальнейшей работы по 
повышению качества плана формирования и плана маршрутиза¬ 
ции. Необходимо дальнейшее совершенствование этих планов, 
с тем, чтобы в области организации вагонопотоков в текущем 
пятилетии иметь определённые успехи. Полную возможность 
для этого предоставляет плановость всего нашего социалисти¬ 
ческого хозяйства и наличие плана перевозок, которого нет и не 
может быть ни в одной капиталистической стране. 

Пути дальнейшего улучшения отправительской маршрутиза¬ 
ции должны быть следующими. Прежде всего необходимо уста¬ 
новить разделение маршрутов на три группы. В первую очередь 
должна планироваться погрузка маршрутов, следующих прямо 
до станции выгрузки, во вторую очередь — на несколько станций 
выгрузки одного участка и лишь в последнюю очередь до станций 
распыления (сортировочных станций). 

Такой порядок планирования отправительских маршрутов, 
обеспечивающий сокращение объёма переработки вагонов на 
станциях, следует принять при планировании как маршрутов, 
грузящихся на одной станции, так и ступенчатых. Исходя из 
принципа наибольшей дальности следования маршрута без 
переработки, нужно будет принимать и решение вопроса о том, 
целесообразно ли грузить маршрут с одной или с нескольких 
станций. 

Большое значение в текущем пятилетии должен приобрести 
также вопрос об усилении ступенчатой маршрутизации. Количе¬ 
ство таких маршрутов по сравнению с довоенным периодом зна¬ 
чительно возросло, но их ещё мало по сравнению с фактическими 
возможностями, определяющимися тем, что до 30% всей погрузки 
на сети составляет распыленная погрузка. Необходимо добиться 
увеличения числа ступенчатых маршрутов. 

Практика показала возможность распространения метода 
организации ступенчатых маршрутов с двух-трёх участков одно¬ 
го отделения. 
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Отдельно нужно остановиться на формировании отправитель¬ 
ских маршрутов до станций распыления. Как известно, планом 
формирования, устанавливаемым на длительный период времени, 
нельзя предусмотреть все назначения отправительских маршру¬ 
тов, которые в связи с изменением направления грузопотоков 
могут ежемесячно изменяться. Совершенно недопустимо 
установление дорогами пунктов распыления отправитель¬ 
ских маршрутов, не соответствующих плану формирования. 
Нужно во что бы то ни стало обеспечить, чтобы назначение каж¬ 
дого маршрута строго соответствовало назначениям, установлен¬ 
ным планом формирования для сортировочных станций того 
направления, по которому проследует маршрут. 

Серьёзная работа должна бь^ь также проведена в области 
улучшения плана формирования. Одним из основных вопросов яв¬ 
ляется обеспечение правильного распределения сортировочной 
работы между станциями. 

В настоящее время в ряде случаев пункты концентрации грузо¬ 
потоков, где можно было бы формировать ряд дальних техни¬ 
ческих маршрутов, не совпадают с местами расположения сорти¬ 
ровочных станций или, если такое совпадение имеет место, то 
часто оказьгоается, что на этой станции недостаёт путей для фор¬ 
мирования потребного количества маршрутов. 

Это приводит к тому, что приходится часть работы с круп¬ 
ных сортировочных станций переносить на станции с небольшим 
путевым развитием, иметь из-за этого излишнюю сортировоч¬ 
ную работу, распылять маневровые средства, кадры состави¬ 
телей и удорожать стоимость переработки вагонов. 

Наиболее выгодным является, конечно, концентрация сор¬ 
тировочной работы на крупных станциях с формированием здесь 
дальних технических маршрутов, причём основная масса сорти¬ 
ровочных станций должна быть специализирована именно на этой 
работе, а часть станций (по одной, максимум — две на каждой 
дороге) — на формировании местных для данной дороги поездов. 

Такая концентрация сортировочной работы, превращение 
сортировочных станций в фабрики маршрутов, не только улучшит 
организацию вагонопото ков, но и даст возможность сосредото¬ 
чить на этих станциях все передовые технические усовершен¬ 
ствования, обеспечить их необходимыми кадрами и т. д. Ясно, 
что легче сосредоточить средства и внимание на небольшом 
количестве станций, чем распылять на много станций. 

В текущем пятилетии проводится большая работа по развитию 
решающих станций и узлов. Постройка станции Пролетар¬ 
ская в районе Перми, развитие станций Челябинск, Свердловск, 
Юдино, Дёма, Кинель и других дозволит .значительно улучшить 
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распределение сортировочной работы в указанном выше направ¬ 
лении. 

Задача движенцев совместно с научными работниками опре¬ 
делить для дальнейшего развития станций такие пути, которые, 
исходя из предстоящего роста и направления грузопотоков, обес¬ 
печили бы концентрацию сортировочной работы на опорных сор¬ 
тировочных станциях. Это серьёзная, требующая большой кропот¬ 
ливой работы задача, в результате которой проектировщикам и 
работникам, планирующим капиталовложения, должны быть 
даны стройная система размещения на сети сортировочных стан¬ 
ций и примерные требования к развитию существующих и 
строительству новых станций. 

Однако и в настоящее время есть возможности значительного 
улучшения распределения сортировочной работы и концентра¬ 
ции её на крупных станциях. Это можно сделать за счёт ис¬ 
пользования внутренних ресурсов, основным из которых яв¬ 
ляется разгрузка сортировочных станций от всякого рода 
вспомогательной работы. 

В ряде случаев наличие на сортировочной станции товар¬ 
ного двора с объёмом грузовой работы в 10—15 вагонов в сутки, 
т. е. зачастую меньше 1% общего объёма работы станции, соз¬ 
даёт серьёзную нагрузку (выделение пути для местных вагонов, 
враждебные пересечения маршрутов и т. д.). А можно в 
целом ряде случаев перенести такие товарные дворы на другие 
станции узла. 

Такая необходимость возникает иногда и в тех случаях, когда 
товарный двор имеет значительный объём работы, как, напри¬ 
мер, на станции Челябинск, где необходимо решить вопрос о пе¬ 
реносе товарного двора на одну из предузловых станций. 

Необходимо также рассмотреть и решить вопрос о возмож¬ 
ности закрьция на сортировочных станциях ряда распыленных 
точек грузовой работы с незначительным её объёмом, перенеся 
эту работу на пути общего пользования. 

Большие возможности есть и в вопросе сокращения по¬ 
ступления на двусторонние сортировочные станции угловых 
потоков, доходящих в ряде случаев до 500—600 вагонов в сутки 
(Люблино, Ясиноватая и т. д.). 

Вопрос об освобождении основных сортировочных станций от 
всякого рода вспомогательной работы нужно всесторонне про¬ 
думать в условиях каждой конкретной станции. Во всяком слу¬ 
чае целесообразнее использовать вспомогательные станции для 
этой мелкой работы, чем для формирования поездов, которое 
нужно сконцентрировать на крупных станциях. 

Одним из серьёзных средств сокращения переработки ваго- 
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нов на станциях является формирование станциями более даль¬ 
них поездов, чем это предусмотрено планом формирования (так 
называемое перевыполнение плана формирования). 

Родившись во время войны, этот метод получил сейчас зна¬ 
чительное распространение на ряде дорог сети. Целесообраз¬ 
ность, а в ряде случаев и необходимость формирования таких 
поездов, не предусмотренных планом формирования, вызы¬ 
вается наличием неравномерности потоков, возникновением 
кратковременных сильных потоков одного назначения. 

Однако необходимо организовать дело формирования этих 
сверхплановых поездов разумно, так, чтобы оно действительно 
способствовало ускорению продвижения вагонов. А для этого 
нужно: 

во-первых, формировать такие поезда только в соответствии 
с планом формирования попутных сортировочных станций; 

во-вторых, формирование сверхплановых поездов произ¬ 
водить либо без увеличения простоя вагонов под накоплением, 
что в ряде случаев при подходе крупных групп вагонов одного 
назначения вполне возможно, либо с таким увеличением накопле¬ 
ния, которое компенсировалось бы сокращением простоев ваго¬ 
нов за счёт проследования без переработки тех сортировочных 
станций, где по плану формирования намечалась их переработка. 
В этом случае формирование должно быть подкреплено 
простейшим расчётом, аналогичным тому, который применяет¬ 
ся при составлении плана формирования. 

О ГРУППОВЫХ ПОЕЗДАХ 

Одним из передовых методов организации вагонопотоков 
являются групповые поезда, при формировании которых повы¬ 
шение дальности пробега вагонов без переработки сочетается 
с сокращением простоев вагонов под накоплением. 

Широкому применению групповой подборки на нащих до¬ 
рогах мещает неоднородность сцепки. Однако увеличение коли¬ 
чества автосцепных вагонов позволяет уже сейчас гораздо 
щире применять групповые поезда, чем раньше. 

Это было учтено уже при составлении планов формирова¬ 
ния 1946 и 1947 гг. Удельный вес групповых поездов ко 
всем поездам (без сборных) доведён до 20% против 12% в 1945 г., 
т. е. возрос почти в два раза. 

Предусмотрено также формирование ряда многогруппных 
поездов с местным грузом, следующим под выгрузку внутри 
дороги (метод т. Максимова), которые закреплены за опреде¬ 
лёнными нитками графика. 
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Эти мероприятия работники движения должны подкрепить 
мерами, которые обеспечили бы формирование действительно 
групповых поездов с подобранными в составе группами, так как 
неправильная постановка групп в составе группового поезда 
приводит к полной его переработке в пути следования. За форми¬ 
рованием групповых поездов должен быть установлен особый 
контроль командного состава станций и приёмщиков поездов, а 
за следованием их —контроль диспетчерского аппарата, который 
обязан не только особо выделять на графике групповые поезда и 
организовывать продвижение их точно по расписанию, но и обе¬ 
спечивать своевременную информацию станций о предстоящей 
работе с групповым поездом. Нужно обеспечить такое положение, 
чтобы группа для прицепки взамен отцепляемой группы была 
заранее, до прибытия поезда, полностью подготовлена к при¬ 
цепке (сформирована, осмотрена, отремонтирована, списана, 
проведена подборка документов), что обеспечит минимальный 
простой группового поезда. 

Необходимо также обеспечить усиленный контроль за тем, 
чтобы в пути следования составительские бригады не допускали 
расформирования групповых поездов. 

В последующие годы в связи с увеличением удельного веса 
вагонов на автосцепке должен возрастать и удельный вес группо¬ 
вых поездов. 

В решении этого вопроса должны принять участие как прак¬ 
тические работники, работающие в области планов формирова¬ 
ния, так и научные работники-движенцы. 


ОБЕСПЕЧИТЬ ДАЛЬНЕЙШЕЕ УЛУЧШЕНИЕ РАБОТЫ 
ПО ГРАФИКУ 

Одним из коренных вопросов работы движенцев является 
решительное улучшение организации движения поездов на основе 
совершенствования графика движения и обеспечения его выпол¬ 
нения. 

За последние годы график движения подвергся ряду улучше¬ 
ний. Подняты скорости движения поездов, введены допол¬ 
нительно унифицированные весовые нормы на направлениях 
Донбасс —Москва, Донбасс — Ленинград и других, ряд ниток 
графика закреплён за определёнными назначениями поездов, 
т. е. график увязан с планом формирования, применён ряд со¬ 
вершенных форм организации местной работы на участках — 
зонные поезда, диспетчерские паровозы, предусмотрено улучше¬ 
ние использования новых линий и т. д. 
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в сталинской послевоенной пятилетке необходимо будет из 
года в год улучшать график. 

Необходимо прежде всего поднимать скорости движения как 
техническую, так и участковую, причём темп роста участковой 
скорости должен быть больше, чем технической, с тем, чтобы 
сократить разрыв между скоростями. 

К концу пятилетия участковая скорость должна подняться 
до 22 кл( в час против 17,2 кл< в час в 1945 г., т. е. на 21,9%. 

Технические мероприятия, проводимые пятилетним планом 
по увеличению скоростей, движенцы должны подкрепить и рядом 
организационных мер, главной из которых является сокращение 
количества остановок поездов на участках. Для этого имеется 
ряд возможностей. 

Это, во-первых, правильная прокладка поездов на графике, 
при которой допускается наименьшее количество обгонов и 
скрещений поездов; 

во-вторых, организация безостановочного скрещения поез¬ 
дов. У нас этот способ повыщения участковой скорости пока 
почти не используется, если не считать опыта работы диспет¬ 
чера Московско-Курской дороги Филиппова, организовавшего 
скрещение поездов на двухпутных перегонах однопутно-двух¬ 
путного участка дороги. Необходимо детально продумать поря¬ 
док и способы применения безостановочного скрещения. Как 
правило, на однопутно-двухпутных участках поезда должны 
скрещиваться не на разъездах, а на двухпутных перегонах; 

в-третьих, нужно продумать и решить вопрос о том, чтобы 
закрыть для коммерческих операций некоторые станции с мелг 
КИМ грузооборотом, сосредоточив грузовые операции на станциях, 
где поезда останавливаются для технических операций с после¬ 
дующим развозом грузов автотранспортом. 

Необходимо также провести в жизнь ряд мер по повышению 
скорости сборных поездов, как за счёт организации их работы по 
предварительно составленному плану, так и за счёт широкого 
применения для обслуживания промежуточных станций мото¬ 
возов, маневровых паровозов, разного рода ручных приспо¬ 
соблений. 

От качества составления графика движения поездов во многом 
зависит полнота использования того значительного технического 
оснащения, которое получает железнодорожный транспорт в 
новой сталинской пятилетке. Этот вопрос будет решаться со¬ 
вершенствованием графика в следующих направлениях: 

а) Повышением размеров движения на новостройках, кото¬ 
рые на сегодняшний день используются недостаточно. При этом 
требование движенцев к строителям заключается в том, чтобы 
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сдавать новостройки комплексно готовыми к эксплуатации, 
т. е. с достаточным путевым развитием станций, наличием необ¬ 
ходимого количества деповских устройств и водоснабжения. 

б) Улучшением использования автоблокировочных участков. 
Необходимо перевести ряд участков с ярко выраженным одно¬ 
сторонним движением на двустороннюю автоблокировку, с тем 
чтобы можно было в графике предусмотреть параллельное движе¬ 
ние. Необходимо также применить двустороннюю полуавтома¬ 
тическую блокировку, конструкция которой разработана. 

в) Улучшением использования паровозов путём повышения 
весов поездов. Следует установить такой порядок работы на 
станции, чтобы в парк отправления выставлялись только поезда, 
имеющие полный вес или полный состав по длине. А для этого 
нужно, чтобы составитель не прикидывал вес формируемого со¬ 
става «на-глазок», а имел на руках наряд технической конторы 
с указанием веса накопившихся на п)^и вагонов, составленный 
на основе предварительного списывания вагонов в процессе 
накопления. 

Повышение качества графика движения поездов должно со¬ 
провождаться проведением ряда мер по улучшению выполне¬ 
ния графика. Только тогда будет достигнута действительная 
культура в работе движенцев и эксплуатации подвижного 
состава, когда график станет подлинным железным законом дви¬ 
жения поездов и когда каждое нарушение его будет рассматри¬ 
ваться, как чрезвычайное происшествие. 

Министр путей сообщения товарищ Ковалёв указал движен¬ 
цам, что в борьбе за график решающей является фигура диспетчера, 
внимание к которому на ряде дорог ослабло, в результате чего 
многие диспетчеры допускают ошибки в руководстве движением 
поездов, теряются при затруднениях, не знают или не умеют 
применять регулировочных мероприятий по обеспечению вы¬ 
полнения графика, слабо применяют методы работы передовых 
диспетчеров. 

Методы диспетчерской регулировки движения поездов 
должны получить широкое распространение и дальнейшее со¬ 
вершенствование как важнейшее средство предотвращения на¬ 
рушения графика и введения в график опаздьшающих поездов. 
Необходимо, чтобы каждый диспетчер знал и при необходимости 
применял в своей работе такие методы, как изменение пунктов 
скрещения и обгона поездов, применение параллельного движе¬ 
ния, безостановочный пропуск поездов по участку, ускорение 
движения поезда по отдельным перегонам против скорости, 
предусмотренной графиком. 
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Серьёзное оружие для более широкого применения регули¬ 
ровочных мер должны дать в руки движенцев связисты, орга¬ 
низовав в текущем пятилетии прежде всего на важнейших 
участках сети двустороннюю радиосвязь диспетчера с машини¬ 
стами движущихся поездов, ^о обеспечит наибольшую согла¬ 
сованность действий диспетчеров и машинистов при измене¬ 
нии пунктов скрещений, набора воды, применении нагона по¬ 
ездов и т. п. 

Выделение диспетчера в качестве главной фигуры в борьбе 
за выполнение графика не означает, что от этого важнейшего 
дела должны отстраниться остальные работники-движенцы. 
Только слаженные совместные действия работников всех служб 
и специальностей, участвующих в движении поездов, могут 
обеспечить выполнение графика. Задача движенцев—возглавить 
эту борьбу за график и добиться резкого улучшения в 
отправлении и проследовании поездов по расписанию. 

Большое значение в улучшении показателей графика и уско¬ 
рении оборота вагона будет иметь также правильная организация 
местной работы на участках. Для этого необходимо: 

а) шире применять диспетчерские паровозы, а также зонные 
сборные поезда; 

б) оснастить каждый участок с большой грузовой работой 
необходимыми маневровыми средствами; 

в) организовать на дорогах сети движение сборных экспрес¬ 
сов, продвигающихся с повышенными скоростями без перефор¬ 
мирования, а только с отцепкой или прицепкой вагонов, по 
нескольким участкам или по целой дороге; 

г) превратить в систему работы применяющийся сейчас от 
случая к случаю метод погрузки и выгрузки грузов без отцепки 
вагонов от сборных поездов. 

Для того чтобы применять этот метод систематически, нужно 
продумать порядок его применения по каждому участку — опре¬ 
делить, на каких станциях и какие грузы должны грузиться и 
выгружаться без отцепки вагонов, на каких путях должны про¬ 
изводиться безотцепочная погрузка и выгрузка, порядок обеспе¬ 
чения погрузки и выгрузки рабочей силой. 

Для того чтобы не обесценить этот метод, должны бь^ь уста¬ 
новлены сроки на безотцепочную погрузку и выгрузку, при¬ 
чём установление сроков должно исходить из того, что экономия 
на простое вагонов, которые будут грузиться и выгружаться без 
отцепки от состава, должна быть большей, чем потери на простое 
всего состава сборного поезда, возникшие в результате задержки 
?го для выполнения безртцепочных операций. 
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Для сокращения простоев при безотцепочных операциях не¬ 
обходимо по каждому участку разработать наиболее рациональ¬ 
ные схемы формирования товарных поездов. 

ПОДНЯТЬ КАЧЕСТВО РЕГУЛИРОВАНИЯ ГРУЗОВЫХ 
И ВАГОННЫХ ПОТОКОВ 

график даижения поездов связывает в единое целое работу 
ряда станций и участков. Поэтому борьба за выполнение гра¬ 
фика, развёрнутая на станциях и отделениях, не может быть 
^фективной, если одновременно не будут приниматься меры 
по обеспечению выполнения графика в целом по дороге и по 
направлению. 

Важнейшим рычагом, которым для этого располагают 
движенцы, является регулирование грузопотоков. Нужно от¬ 
метить, что хотя в систему регулирования грузопотоков за ряд 
последних лет внесено много улучшений, однако она остаётся 
одним из наиболее слабых мест в работе движенцев. 

В текущем пятилетии этот серьёзный недостаток должен бь^ь 
выправлен. Нужно разработать и применить продуманную си¬ 
стему по регулированию грузовых и вагонных потоков. Эта 
система должна определять: 

во-первых, порядок распределения грузовых и вагонных по¬ 
токов по направлениям с таким расчётом, чтобы большую на¬ 
грузку имели направления кратчайших расстояний и с лучшим 
техническим оснащением; 

во-вторых, порядок использования параллельных направ¬ 
лений. Нужно внести ясность в вопрос, когда следует при¬ 
менять кружность, по какому обходному направлению и ка¬ 
кими мерами должна она подкрепляться. Сплошь и рядом 
кружность применяется не по указанию из центра, а по 
воле диспетчера дороги, начальника отделения движения, а не¬ 
редко и маневрового диспетчера, товарного кассира или тех¬ 
нического конторщика станции. Введение в действие кружно- 
сти часто не сопровождается внесением изменений в план форми¬ 
рования, увеличением размеров движения на параллельном ходу, 
подготовкой станций хода к этим усиленным размерам движе¬ 
ния. А в результате получается, что вместо пользы кружность 
приносит вред. 

Необходимо установить контроль за тем, чтобы при отсут¬ 
ствии специальных указаний о следовании вагонов по кружным 
направлениям они направлялись только по кратчайшим расстоя¬ 
ниям; 

в-третьих, порядок применения регулировки погрузки по 
направлениям, Необходимо цо каждой дороге разработать такой 
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йорядок регулировки погрузки по направлениям, чтобы Сумма 
вагонов погрузки дороги и транзитных давала равномерную 
загрузку направлений и выходов с дороги. 

Важнейшее место в системе широких регулировочных меро¬ 
приятий должны занимать также меры по сокращению резерв¬ 
ного пробега локомотивов, что зависит в первую очередь от 
создания парности движения поездов путём соответствующего 
направления потоков. 

К системе регулировочных мероприятий относится также рав¬ 
номерный подвод порожних вагонов к дорогам и отделениям 
погрузки и вагонов с местным грузом к отделениям и дорогам 
выгрузки, что является одним из важнейших средств в борьбе “ 
с неравномерностью погрузки и выгрузки по часам суток, по¬ 
рождающей неравномерность и в движении поездов. В новом 
графике движения поездов 1947 г. предусмотрены специаль¬ 
ные расписания для порожняковых поездов, направляемых на 
важнейшие углепогрузочные дороги. Задача состоит в том, 
чтсбы точно соблюдать график в этой части. 

Все эти, а также и другие регулировочные меры подлежат 
детальной разработке и определению, как и в каких конкретных 
условиях должна применяться каждая регулировочная мера. 
В ближайшее время движенцы разработают стройную систему 
широких регулировочных мер, что даст возможность разумно и 
грамотно организовать движение грузовых и вагонных потоков. 

Осуществляя пятилетний план восстановления и развития 
железнодорожного транспорта, железнодорожники в первый 
год сталинской пятилетки обеспечили выполнение плана пе¬ 
ревозок на 102 , 70 / 0 . В течение 1946 г. было погружено сверх 
плана свыще 140 тыс. вагонов леса, 15 тыс. цистерн нефтепро¬ 
дуктов, 5000 вагонов кокса и много других грузов. 

По сравнению с 1945 г. погрузка увеличилась на ІЗ 0 / 0 , что 
было достигнуто главным образом за счёт ускорения оборота 
вагона. 

В 1947 г. перед железнодорожным транспортом поставлена 
важнейшая задача—увеличить погрузку на 11®/оПо сравнению 
с 1946 г., причём обеспечить это увеличение преимущественно 
за счёт наиболее важных грузов угля, нефтепродуктов, руды, 
металла, хлеба, леса, строительных материалов. 

Работники движения должны отчётливо себе представлять, 
что решение поставленной задачи возможно только на основе 
сочетания применения новой техники и улучшения использо¬ 
вания существующих технических средств железнодорожного 
транспорта, причём основной задачей 1947 г. должно быть 
ускорение оборота вагона и локомотива. Важнейшими средст- 
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вами для этого являются повышение чёткости и обеспечение 
ритмичности в работе, укрепление дисциплины и повышение 
культуры управления перевозочным процессом во всех его 
звеньях от станций до Центрального управления движения 
Министерства путей сообщения. 

Нет сомнения, что работники железнодорожного транспорта, 
и в первую очередь движенцы, обеспечат не только выполне¬ 
ние, но и перевыполнение государственного плана перевозок 
как в текущем 1947 г.; так и в последующие годы новой 
сталинской пятилетки. 



РАЙХЕР Г. Г. 
Начальник отдела перевозов 
Центрального планово-эвоно- 
мичесвого отдела МПС 

ГРУЗОВЫЕ ПЕРЕВОЗКИ 

Грузооборот железнодорожного транспорта, установленный 
Законом о пятилетием плане на 1946—1950 гг., отражает гран¬ 
диозную программу восстановления и развития экономики на¬ 
родного хозяйства СССР. Закон предусматривает: 

«В области железнодорожного транспорта —обеспечить в 
1950 году среднесуточную погрузку на железнодорожном транс¬ 
порте в размере 115 тыс. вагонов и грузооборот в объёме 
532 млрд, тонно-километров». 

В 1950 г. грузооборот железных дорог значительно пре¬ 
высит уровень работы всех предыдущих лет, что видно из 
следующих цифр (табл. 1). 

Таблица 1 


Показатели 

1913 г. 

1932 г. 

1937 г. 

1940 г. 

1950 г. 

Среднесуточная по¬ 
грузка в тыс. вагонов . 

27,4 

51,4 

89,8 

97,9 

115,0 

в % к 1913 г. 

100 

188 

327 

357 

420 

Перевозка грузов в 
млн. т . 

132,4 

267,9 

519,3 

592,6 

770,0 

в % к 1913 г. ... 

100 

202 

391 

447 

582 

Грузооборот в млрд, 
тонно-километроів . . . 

65,7 

169,3 

354,8 

415,0 

532,0 

в % к 1913 г. 

100 

257 

540 

628 

810 


Таким образом, среднесуточная погрузка 1950 г. превысит 
погрузку 1913 г. более чем в 4 раза, или на 87,6 тыс. вагонов, 
и погрузку 1940 г. на 17,1 тыс. вагонов. 

Ещё более резко возрастёт работа железнодорожного транс¬ 
порта по количеству перевезённых тонн груза. Значительно 
возрастёт объём перевозки наиболее важных грузов (табл. 2). 
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Таблица і 



Среднесуточная погрузка | 

1 Удельный вес 


1940 г. 

1960 г. 

1940 г. 1 

1950 г. 

Погрузка всего . . 

97,9 

115 

і00,0 

100,0 

В том числе: 




Уголь . 

17,2 

23,5 

17,6 

20,4 

Нефть. 

7,2 

8,2 

7.4 

7,1 

Руда. 

3,7 

4,5 

3,8 

3,9 

Металлы. 

2,9 

4,5 

3,0 

3,9 

Лес. 

7,2 

8,7 

7,4 

7.6 

Строительные мате- 


16,0 

риалы. 

15,3 

19,0 

15,6 

Дрова. 

4,3 

4,0 

1 

4,4 

3,5 


Наибольшее увеличение удельного веса будет иметь место по 
каменному углю—с 17,6% в 1940 г. до 20,4% в 1950 г. Некото¬ 
рое снижение удельного веса перевозки нефтегрузов (при аб¬ 
солютном увеличении) объясняется значительным ростом строи¬ 
тельства нефтепроводов и резким повышением перевозок нефти 
вод ым транспортом. 

По дровам снижение перевозок произойдёт за счёт повы¬ 
шения потребления минерального топлива промышленными 
предприятиями и завоза водой дров для потребителей, распо¬ 
ложенных у пристанских пунктов. 

Объём перевозок грузов в весовом выражении в 1950 г. дол¬ 
жен будет составить 770 млн. т, или по сравнению с 1940 г. 
возрасти на 30%. Более быстрый рост грузооборота в тоннах 
(на 30%) по сравнению с ростом погрузки (на 17,5%) объясняет¬ 
ся лучшим использованием грузоподъёмности вагонов и отра¬ 
жает структурные изменения самого парка вагонов. 

Рост нагрузки вагона будет достигнут прежде всего 
за счёт пополнения парка четырёхосными вагонами, 
имеющими большую грузоподъёмность, в том числе значи¬ 
тельным количеством специальных вагонов для перевозки 
угля, руды, металлов. Повысит среднюю нагрузку вагона также 
рост удельного веса грузов, полностью использующих подъ¬ 
ёмную силу вагона, как, например, уголь, металлы. Однако 
все эти объективные условия лучшего использования подъём¬ 
ной силы вагонов могут не дать желательных результатов, 
если не будет развёрнута борьба с имеющимися в настоящее 
время больщими недогрузами даже по таким грузам, как уголь, 
руда, металлы, хлеб, строительные материалы, не говоря уже 
о прочих грузах. Недогрузы против технических норм по отдель¬ 
на 









ным грузам достигают 2 /п и более на вагон. В новом пя¬ 
тилетии необходимо увеличить число контрольных перевесок, 
усилить штрафную систему и поощрять работников грузовых 
служб, достигающих хороших результатов в этом направлении. 

Эксплуатационные тонно-километры в 1950 г. превысят 
тарифные на 2,4°/^ против 10—12оу^, которые имели место 
за последние годы. Такое значительное превышение экс¬ 
плуатационных тонно-километров над тарифными в воен¬ 
ные годы объяснялось в основном кружными перевозками гру¬ 
зов, в обход участков железных дорог, имеющих недостаточную 
пропускную способность. Намеченные пятилетним планом меро¬ 
приятия по усилению пропускной способности и восстановлению 
железных дорог создают возможность направления грузовых пото¬ 
ков по кратчайщим ходам. Кроме того, намечен ряд мероприятий . 
по улучщению оформления грузовых документов и марщрутов ма- 
щиниста и улучщению отчётности. Сокращение разрыва между 
тарифными и эксплуатационными тонно-километрами улучщит 
финансовое состояние дорог, повысит их доходность и снизит 
себестоимость перевозок. 

Рост грузооборота до 532 млрд, тонно-километров предопре¬ 
деляет собой значительное возрастание средней грузонапря¬ 
жённости сети желёзных дорог, что видно из следующих дан¬ 
ных о количестве тонно-километров в среднем на 1 км: 

1940 г.4,1 млн. 

1950 » .4,5 » 

Я кощу пятилетия, несмотря на строительство ряда 
разгружающих железных дорог, грузонапряжённость сети 
увеличится по сравнению с Т940 г. почти на 10%. 

Важнейшим резервом улучшения работы железнодорожного 
транспорта является рационализация перевозок — ликвида¬ 
ция излишне дальних, короткопробежных и встречных пере¬ 
возок. 


КАМЕННЫЙ УГОЛЬ 

Решающее место в топливном балансе главнейших от¬ 
раслей народного хозяйства занимает каменноугольное топливо. 
Так, потребность в топливе за счёт угля удовлетворяется на 
железнодорожном транспорте на ®/іо, в тяжёлой промышленно¬ 
сти и на электростанциях более чем на ^/д и т. д. В связи с даль¬ 
нейшей индустриализацией страны роль каменноугольного топли¬ 
ва становится ещё более значительной. 
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Добыча угля по Союзу к концу пятилетия превысит довоен¬ 
ный уровень на 51%. Большое развитие получит эксплуата¬ 
ция местных угольных бассейнов и месторождений,—ураль¬ 
ских, восточно-сибирских, дальневосточных, закавказских, в 
районах Средней Азии, Европейского Севера, Центра ит. д., при 
одновременном росте угледобычи в основных бассейнах—Дон¬ 
бассе, Кузбассе, Караганде. 

Уголь к 1950 г. составит более Ѵз погрузки железных 
дорог, а по количеству отправленных тонн более ^/4 всего гру¬ 
зооборота, нес.мотря на то, что на рост перевозок угля в новом 
пятилетии будут действовать такие сдерживающие факторы, 
как обогащение угля и его брикетирование, сокращающие пе¬ 
ревозку пустой породы, заключённой в угле. С учётом этих 
мероприятий коэфициент перевозимости угля в 1950 г. составит 
0,88 против 0,90—0,92 в довоенные годы. 

В конце пятилетия погрузка угля в Донбассе, в соответствии 
с планом восстановления угледобычи, превысит довоенный 
уровень, однако удельный вес Донбасса в погрузке угля сни¬ 
зится по сравнению с 1940 г. на 15—18%. Резко будет увеличена 
погрузка угля на дорогах Урала, на вновь построенной за 
годы войны Печорской дороге, на Московско-Курской и Мос¬ 
ковско-Донбасской дорогах, грузящих подмосковный уголь (при¬ 
рост к 1940 г. на 16 млн. т), на Закавказской и других дорогах 
сети. 

Новое размещение угледобычи и потребления углей позво¬ 
ляют улучшить межрайонные связи и грузовые потоки по углю, 
в значительной мере ликвидировать имевшие ранее место нера¬ 
циональные, излишне дальние перевозки. Зона распространения 
печорских углей будет ограничена районами Европейского Севера, 
а завоз донецкого угля в эти районы (включая Ленинград) по 
удельному весу будет снижен. Увеличение добычи угля на Урале 
снизит долю потребления кузнецких углей в этих районах. Вос¬ 
становление Донбасса позволит прекратить дальние перевозки 
кузнецких и карагандинских углей в западную часть Поволжья, 
а высвобождение ресурсов угля в Кузбассе даст возможность 
прекратить завоз углей из Черемховского бассейна в Западную 
Сибирь. Рост добычи угля в Средней Азии почти в два раза по 
сравнению с довоенной позволит в значительной части удовлет¬ 
ворить потребность этих районов в топливе и сократить 
потребление дальнепривозного кузнецкого угля. 

Грузовые потоки угля на сети железных дорог резко концен¬ 
трированы, достигая на отдельных решающих направлениях 
15млн. /пи более на километр. В новом пятилетии на выходах из 
Донбасса в Центр потоки угля не только достигнут довоенного 
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уробнй, ЙО и преЁйСяі' его, йрИчём наибольший рост будет на оСно в- 
ной углевозной магистрали Донбасс—Касторная—Москва. В ре¬ 
зультате роста промышленности в районах Поволжья за годы 
войны поток угля из Донбасса в Поволжье будет намного больше 
довоенного, даже по основному Балашовскому ходу, несмотря на 
то, что значительная, часть угля для потребителей Сталинграда, 
Саратова, Куйбышева и других центров Поволжья будет отвле¬ 
чена на Волжскую магистраль (Иловля — Саратов — Сызрань — 
Свияжск). 

Значительное участие в обеспечении приволжских потре¬ 
бителей углём должен иметь речной транспорт. Перевалка 
донбасского угля на воду в Сталинграде должна будет составить 
более миллиона тонн. 

Несмотря на сокращение удельного веса кузнецкого угля 
в топливном балансе Урала, абсолютное количество угля, заво¬ 
зимого на Урал из Кузбасса, будет возрастать и превысит дово¬ 
енный уровень на 9—10 млн. т. В связи с постройкой Юж іо- 
Сибирской магистрали значительная часть потока угля на 
Урал будет отвлечена на этот ход. 

Большой концентрации угольный поток достигнет на линии 
Акмолинск—Карталы за счёт карагандинских углей и пропуска 
транзитного потока кузнецких углей, причём большая часть 
этого угольного потока осядет в районе Магнитогорска, в Сро¬ 
ком промышленном узле и в районе Куйбышева. 

Широкое распространение печорских углей в северных и 
северо-западных районах предопределяет на линии Котлас— 
Коноша большую густоту движения угля, которая превысит 
4 млн. т. На дорогах Запада и Юго-Запада угольный поток 
полностью будет доведён до довоенного уровня, а в сооб¬ 
щении двух крупнейших промышленных районов Юга—Дон¬ 
басса и Приднепровья превысит довоенный уровень. 

В Закавказье большой поток угля будет из бассейнов 
Ткварчелы и Тквибули для обесгіёчения потребности строящегося 
нового металлургического завода в Грузии. 


НЕФТЬ 

Нефтяная промышленность должна дать стране 35,4 млн. т 
нефти, или превысить довоенный уровень на 14%. Наибольшее 
развитие нефтедобычи произойдёт в районах Поволжья, Урала, 
Средней Азии, Востока, удельный вес которых достигнет к 1950 г. 
36,5% в общих перевозках нефти против 12,5% в 1940 г. Пятилет¬ 
ним планом предусмотрены быстрые темпы восстановления 



добычи нефти в районах Кавказа (Баку, Грозного и Краснода¬ 
ра). Страна получит дополнительные ресурсы жидкого топлива 
за счёт развития производства синтетического жидкого топли¬ 
ва из угля и сланцев. 

Значительные изменения намечены также и в размещении 
переработки нефти. Сооружение ряда новых нефтезаводов в 
Заволжье, увеличение мощности существующих заводов в Уфе, 
Орске и других районах повышает роль Заволжья и Востока 
в общесоюзной переработке нефти. 

В результате развития новых районов нефтепромышленно¬ 
сти и. строительства трубопроводов на сети железных до¬ 
рог возникнет целый ряд новых нефтеналивных пунктов. 

Общий размер налива нефти в 1950 г. составит 8 200 цистерн 
в сутки, или 34 млн./п за год. По сравнению с 1940 г. резко 
будет увеличен налив по дорогам Поволжья. За всё пятилетие 
этот прирост составит не менее 5 млн. т нефтегрузов, главным об¬ 
разом за счёт налива местных нефтепродуктов и в меньшей 
степени за счёт перевалки кавказских нефтепродуктов с волжских 
баз. В текущем пятилетии должно быть преодолено отставание 
речного транспорта по перевозкам кавказской нефти, особенно на 
больших рейсах, в районы Центра, Севера, Северо-Запада и сок¬ 
ращён завоз нефти в эти районы по железным дорогам. Налив 
с воды в пунктах Нижней Волги не должен будет превышать 
довоенного. 

Намеченное строительство нефтепроводов позволит снять 
с железных дорог перевозку основных потоков сырой нефти к 
нефтезаводам и освободить большое количество парка цистерн 
для перевозок светлых нефтепродуктов. 

Изменение межрайонных связей нефтегрузов характери¬ 
зуется в основном следующим: в районах Центра увеличится 
потребление нефти Поволжья, поток нефти с Кавказа в районы 
восточной части Союза уменьшится за счёт роста ресурсов 
местного жидкого топлива. 

Концентрированные потоки нефти создадутся на вы¬ 
ходах из Кавказа в Центр и на Запад, с дороги им. В. В. Куйбы¬ 
шева к Центру и на Восток. Поднимется значение Бугульмин¬ 
ской линии, на которой расположен новый крупный Туймазин- 
ский район—основной источник снабжения сырой нефтью 
Уфимского нефтеперегонного завода. Увеличение добычи нефти 
в Средней Азии и строительство новых нефтезаводов в этих 
районах также окажут большое влияние на рост грузопотоков 
нефти по всем направлениям железных дорог Средней Азии 
при некотором сокращении транзитных перевозок кавказских 
нефтепродуктов, 

Иб 



РУДНО-МЕТАЛЛУРГИЧЕСКИЕ ГРУЗЫ 


С ростом чёрной металлургии в новом пятилетии резко воз¬ 
растёт добыча железной и марганцевой руды. Общая добыча 
железной руды по Союзу вместо 30 млн. т в 1940 г. достигнет 
в 19.60 г. 40 млн. т. Перевозки всех руд по железным дорогам 
соответственно возрастут с 35 до 44 млн. т. 

Увеличение добычи руды в Центре позволит сократить завоз 
в Центральные районы страны криворожской руды. Повышение 
добычи западно-сибирской железной руды с 500 тыс. ш до 2 800 
тыс./п обеспечит снижение завоза руды из Магнитогорска для 
Кузнецкого металлургического комбината. 

В Вострчной Сибири и на Дальнем Востоке заводы будут 
обеспечены собственной рудной базой. 

Новым пятилетним планом поставлена задача развить добычу 
марганцевых руд на Урале и в Сибири до размеров, позволяющих 
сократить завоз этих руд с Юга. 

Создаётся собственная рудная база в Закавказье для Гру¬ 
зинского металлургического завода—Дашкесанские рудники, 
что увеличит погрузку руды в Закавказье. 

Значительный рост погрузки руды на Урале обеспечит 
снабжение новых и расширяющихся металлургических заво¬ 
дов—Нижне-Тагильского, Челябинского и других. Властности, 
большой поток руды будет на участке Бердяуш—Челябинск 
за счёт перевозок бакальской руды для Челябинского завода. 
Магнитогорская руда для Кузнецкого завода пойдёт по 
новой Южю-Сибирской магистрали. Три дороги сети—Сверд- 
.човская, Южно-Уральская и Сталинская—в 1950 г. дадут более 

всей сетевой погрузки руды. 

Большое развитие цветной металлургии потребует роста 
перевозок цветной руды не менее чем на 35—40% по сравнению 
с 1940 г. Большой удельный вес в перевозках цветной руды 
будут иметь Оренбургская, Свердловская и Карагандинская 
дороги. 

По пятилетнему плану производство чёрных металлов 
определяется в следующих размерах (табл. 3). 


Таблица 3 


В млн. т 

1940 г. 

1950 г. 

1950 г. в % 

К 1940 г. 

Чугун. 

14,9 

19,5 

131 

Сталь . 

18,3 

25,4 

139 

Прокат.. 

13,1 

17,8 

136 


ПТ 






Планом предусматривается ввод новых мощностей по произ¬ 
водству чугуна, стали и проката в Восточной и Западной Сибири, 
на Урале', в Закавказье, на Юге и в Центре. Темпы развития 
восточной металлургии опережают темпы роста других металлур¬ 
гических районов; наоборот, роль Юга по производству чугу¬ 
на, стали и проката, несмотря на абсолютное увеличение 
против 1940 г., снижается. Это должно оказать положительное 
влияние на сокращение дальности перевозок металла. 

В связи с намечаемыми сдвигами в размещении чёрной ме¬ 
таллургии и расширением сортамента производства проката 
на целом ряде металлургических заводов характер межрайонных 
связей по металлам в 1950 г. по сравнению с довоенной схемой 
перевозок должен существенно измениться. Прежде всего это 
выразится в сокращении перевозок металла с Юга на Восток. 

Если в 1940 г. общий вывоз металла с Юга в восточные райо¬ 
ны Союза—на Урал и за Урал—составлял более 700 тыс. т, то в 
1950 г., несмотря на общий рост металлопотребления восточных 
районов, перевозки металла сократятся на 300—400 тыс. т. 
Обратный поток с Урала и Сибири в Южные районы останется 
на уровне 1940 г. Сократятся также дальние перевозки метал¬ 
ла с Кузнецкого завода в Центральные районы Союза. 

Несмотря на относительное сокращение дальних перевозок 
металлогрузов, что достигается в результате расширения сорта¬ 
мента прокатного металла по отдельным металлургическим 
районам, всё же существующая специализация прокатных 
станов во многих случаях остаётся далеко ещё не увязанной 
с размерами и структурой порайонного металлопотребления. 
Дальнейшее улучшение размещения и специализации прокат¬ 
ных станов на Южных и Восточных заводах, увязка сортамен¬ 
та производства со структурой потребления металла являются 
одной из насущно необходимых задач для ликвидации нерацио¬ 
нальных перевозок металла. 

Некоторое улучшение схемы перевозок металла будет 
иметь место в связи со строительством металлургического завода 
в Закавказье, что позволит избежать завоза в Закавказье 
передельного чугуна из других районов Союза, и строительством 
Бакинского трубного завода, что даст возможность сократить 
завоз труб для нефтяной промышленности с заводов Юга и 
Урала. 

В соответствии с планом выплавки чугуна, стали и проката 
общее отправление чёрных металлов в 1950 г. составит 38 млн. т. 

Большой рост погрузки металла по сравнению с довоенным 
будет иметь место на дорогах Урала (на 60—80%), а также Том¬ 
ской и Оренбургской дорогах. Восстанавливаемые металлургиче- 
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ские заводы Юга предъявят к погрузке металла на 10—20% боль¬ 
ше, чем до войны. 

В структуре перевозок металла увеличится доля метал¬ 
лического лома, перевозки которого составят не менее 8 млн. т. 

Мощные потоки металлов будут на направлениях Донбасс— 
Центр, а также внутри Уральской сети и на выходах из Урала 
к Центру. 

ЛБСНЫЕ ГРУЗЫ И ДРОВА 

Утверждённая на 1950 г. программа вывоза древе¬ 
сины в 280 млн. л(® даст рост по сравнению с 1940 г. на 59%. 
В общей заготовке древесины планом предусматривается более 
рациональное использование древесины путём значительного 
увеличения выхода делового леса за счёт дров. Так, удельный 
вес выхода деловой древесины будет увеличен до 64%' против 
48% в 1940 г. 

Наибольший рост вывозки леса намечен по районам Урала, 
Сибири и Дальнего Востока^ Европейскому Северу и Центру, За¬ 
паду и Северо-Западу. 

В пределах Урала наибольший рост вывозки лесоматериалов 
будет иметь место в верховьях Камы, что позволит в макси¬ 
мальной степени использовать дешёвый Волжский путь для 
сплава леса в низовья Волги. 

Общий объём перевозок леса по железным дорогам в 1950 г. 
составит 59 млн. т, или ІЗТо/^к 1940 г. По отношению куровню 
заготовок железнодорожные перевозки составляли в 1940 г. 
54%, а в 1950 г. составят всего 46%. Такое значительное сниже¬ 
ние удельного веса железнодорожных перевозок леса объяс¬ 
няется ростом перевозок лесных грузов водным транспортом. 
В 1950 г. речные пути должны перевезти столько же леса, 
сколько будет перевезено по железным дорогам. 

Около 70% всей погрузки леса дадут 14 решающих дорог, 
в числе которых Северная, Кировская, Печорская, Горьков¬ 
ская, Пермская, Свердловская, Томская. По сравнению с 
1940 г. прирост погрузки леса по дорогам Урало-Сибири соста¬ 
вит около 4 млн. т, а по дорогам Севера более 3 млн. т. 

Большая строительно-восстановительная программа в за¬ 
падных и южных районах потребует громадного количества 
древесины, часть которой будет дана за счёт местных ресурсов. 
При этом увеличится сплав древесины по Днепру в крупные цент¬ 
ры потребления—Киев, Днепропетровск, Запорожье и другие. 

На дорогах Поволжья погрузка леса по сравнению с 1940 г. 
возрастёт на 40 % за счёт усиленной погрузки в Сталинградском 
порту леса, приш>шающего с верховьев Камы для потребителей 

по 



Донбасса и Кавказа. Кроме того, в новом пятилетии должна 
бьп'ь организована погрузка леса с воды на дорогах Кавказа 
и Ашхабадской. 

В связи с увеличением лесозаготовок в районах Европей¬ 
ской части СССР вывоз леса из Урала и Сибири на Запад рез¬ 
ко сократится. Рост лесозаготовок в Сибири и постройка 
Южно-Сибирской магистрали дадут возможность организовать 
снабжение Карагандинского угольного бассейна лесом из 
Сибири. 

Грузопоток леса из Западных районов и Северо-Запада на 
Юг увеличится на всех направлениях. На Балашовском ходу 
(за счёт роста сплава леса к Сталинграду) поток леса будет меньше 
1940 г. на несколько сот тысяч тонн. Кроме того, часть уральского 
леса будет отвлечена на Волжскую магистраль, где густота 
грузопотока леса составит до 700—800 тыс. т. Боль¬ 
шой рост потока леса будет на основной лесной магистрали Ар¬ 
хангельск—Москва, где он достигнет почти б млн. т, и на 
линии Горький—Москва, за счёт погрузки леса самой Горьков¬ 
ской дороги и транзитного потока леса с Печорской доро¬ 
ги. Должна бьп’ь сокращена переработка транзитного пото¬ 
ка леса в Московском узле в связи с передачей большой части 
леса на Большую Окружную дорогу в обход узла. Значительная 
часть леса пойдёт в Подмосковный угольный бассейн, потреб¬ 
ность которого в лесе в связи с увеличением угледобычи 
возрастёт больше чем в два раза по сравнению с довоенным 
периодом. 

Резко возрастут потоки леса в сообщениях внутри Урала 
и на выходах из Сибири в Среднюю Азию. На Турксибе поток 
леса увеличится по сравнению с 1940 г. более чем на 1 млн. т. 

Погрузка дров в 1950 г. намечается в 25 млн. ш, или выше 
1940 г. только на 8—9%,в связистом, что в топливном балансе 
страны всё большее значение приобретают каменноугольное 
топливо и газификация. Основная масса погрузки дров будет 
сосредоточена на дорогах Северо-Запада, Севера, Центра и Ура¬ 
ла, которые дадут в общей сложности более 60% всей погрузки 
дров. 

В новом пятилетии должно бьп'ь в полной мере осуществлено 
снабжение дровами всех потребителей, расположенных у пристан¬ 
ских пунктов, непосредственно с воды, без участия железных 
дорог. 

Наибольшие потоки дров будут на линиях подхода к Москве 
с Ярославского, Горьковского и Казанского направлений, 
а также на участках дорог Печорской, Кировской и Сверд¬ 
ловской. 
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МИНЕРАЛЬНО-СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 

Законом о пятилетием плане предусмотрено «В соответ¬ 
ствии с задачами полного восстановления народного хозяйства 
районов, подвергавшихся оккупации, и осуществления дальней¬ 
шего строительства в восточных районах СССР обеспечить быст¬ 
рое восстановление и развитие промышленности строитель¬ 
ных материалов». Значительно должен бь^ь превзойдён 
довоенный уровень производства цемента (в 1,8 раза), стекла (в 
1,8 раза), шифера (в 2 раза), кирпича и других строительных 
материалов. Мощность новых вводимых в эксплуатацию пред¬ 
приятий составит: по цементу 9,4 млн. т, по оконному стеклу 
40 млн. м^. 

В 1950 г. объём перевозок минеральных стройматериалов 
увеличится на 20 

В текущем пятилетии должны быть осуществлены большие 
перевозки строительных материалов для нужд самого железно¬ 
дорожного транспорта в соответствии с намеченной програм¬ 
мой железнодорожного строительства и реконструкции 
путевого хозяйства на решающих направлениях сети желез¬ 
ных дорог. 

В целях ликвидации нерациональных перевозок строитель¬ 
ных материалов необходимо будет провести ряд организацион¬ 
ных мероприятий. В частности, необходимо запретить дальний 
завоз строительного кирпича на расстояния свыше 150—200 кл«, 
извести—свыше 250 км. 

Для короткопробежных перевозок глины, камня, земли 
в максимальной степени должен бьпь использован автомобиль¬ 
ный транспорт. 


ХЛЕБНЫЕ ГРУЗЫ 

На 1950 г. валовой сбор зерна установлен в размере 127 
млн. т. Значительно возрастёт производство зерна в восточной 
зоне Союза, в частности в районах Западной Сибири. Восстанов¬ 
ление и строительство новых мукомольно-крупяных предприя¬ 
тий, увеличение мощности мукомольных предприятий к концу 
1950 г. на 20 тыс. т зерна в сутки, строительство новых зерно¬ 
складов и элеваторов общей вместимостью на 6,4 млн. т поз. 
волят улучшить транспортные связи по хлебу. Создаётся 
мукомольное производство в районах Европейского Севера и 
намечается его увеличение в районах Урала, Средней Азии. 

Перевозки хлебных грузов по железным дорогам в 1950 г. 
превысят довоенный уровень на 7—8%. Рост погрузки будут 
иметь все хлебогрузящие дороги сети, но наибольший рост 
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будет иметь место на дорогах Западной Сибири и Урала, где он 
в 1950 г. составит по отношению в 1940 г. 1 000—1 200 
тыс. т. Значительный рост погрузки хлеба будет также на доро¬ 
гах Поволжья, Украины и Кавказа. 

Предусмотренное пятилетним планом размещение заготовок 
и переработки зерна позволит наметить рациональную схему 
межрайонных связей по хлебу: излишки зерна в Западной 
Сибири пойдут на обеспечение хлебом районов Восточной Сибири, 
Дальнего Востока, Средней Азии и Урала. Хлебом южных 
районов должны снабжаться все районы Северо-Запада и часть 
районов Запада. Значительное количество хлеба с Юга пойдёт 
на удовлетворение нужд районов Центра, но удельный вес за¬ 
воза зерна в Центр будет снижаться за счёт роста заготовок 
собственного хлеба. 

Избыток кавказского хлеба пойдёт в районы Севера и Северо- 
Востока, причём для его перевозок должны быть в максимальной 
степени использованы водные пути сообщения. Крупные потоки 
хлебных грузов—на 20—25% больше довоенного периода—будут 
на дорогах Поволжья, главным образом в районы Центра 
и в направлении Северо-Востока. 

В новом пятилетии необходимо ликвидировать имеющие 
место нерациональные перевозки зерна и муки. В частности, 
завоз зерна из Южных районов и Кавказа на крупорушки в По¬ 
волжье и обратный вывоз готовой продукции с дорог Поволжья 
на Запад, в Центр и Северо-Запад являются совершенно недопус¬ 
тимыми и должны быть полностью устранены. 

В настоящее время много нерациональных перевозок хлеба 
совершается из-за недостатка и неправильного размещения 
элеваторно-складской ёмкости. Правильное размещение и до¬ 
статочная ёмкость элеваторно-складской сети в новом пятиле¬ 
тии обеспечат возможность ликвидировать повторные пере¬ 
возки, увеличить использование водного транспорта и 
уменьшить неравномерность перевозок. Сооружение базисных 
элеваторов на ряде станций необходимо для того, чтобы органи¬ 
зовать отгрузку хлебных грузов отправительскими маршру¬ 
тами с .минимальным простоем вагонов. 

Необходимо к мельницам, расположенным у пристаней, 
подвозить хлеб исключительно водой, создавая для этой цели 
необходимые запасы зерна к началу навигации. Схемы помола 
по мельницам должны составляться с таким расчётом, чтобы 
максимально сократить встречные потоки различных сортов 
муки. 



в соответствии со структурными изменениями грузооборота 
железнодорожного транспорта произойдёт новое размещение 
погрузки и выгрузки по отдельным дорогам. 

ДОРОГИ УРАЛА И СИБИРИ 

Дороги Урало-Сибирского Округа железных дорог обслужива¬ 
ют крупнейший промышленный район страны. За годы пер¬ 
вой, второй и третьей пятилеток грузооборот дорог Урала и 
Сибири вырос более чем в 2,5 раза. К 1940 г. суточная 
погрузка этих дорог составила более 13 тыс. вагонов, а в 1945 г. 
достигла 15 тыс. вагонов. 

Предусмотренное планом новой пятилетки промышленное 
строительство потребует от железных дорог Урала и Сибири 
увеличения погрузки более чем до 20 тыс. вагонов в сутки, что 
составит около 18% всей погрузки сети железных дорог'и даст 
увеличение против 1940 г. почти в 1,5 раза. 

На Пермской дороге увеличение погрузки пойдёт за счёт угля 
Кизеловского бассейна и губахинского кокса (на 4—5 млн. т), 
а также хромитовой' руды, чёрных металлов с Чусовского 
и Лысьвенского заводов: резко возрастёт здесь погрузка леса, 
главным образом в районах Верхней Камы. 

По Свердловской дороге рост погрузки, по сравнению с 
довоенным периодом, будет более чем на 80%, и общее отправле¬ 
ние превысит 35 млн. т. Только по углю Богословского 
месторождения рост погрузки против 1940 г. составит около 7,5 
млн. ш; около 5 млн. т прироста погрузки будет по железным 
и цветным рудам. Увеличение производства чугуна более чем в 
3 раза (против 1940 г.), стали в 2,7 раза, а также рост проката 
потребуют погрузки около 4 млн. т металла и металлического 
лома. Возрастёт также погрузка леса, торфа, флюсов, метизов 
и цветных металлов. 

Рост грузооборота Южно-Уральской дороги в пятилетии 
в основном произойдёт за счёт грузов Магнитогорского и Челя¬ 
бинского заводов (на 1,5—1,7 млн. т), руды Бакальского место¬ 
рождения, угля Челябинского бассейна, а также за счёт 
металлоизделий и машин. 

Грузооборот Карагандинской дороги по отношению к 1940 г. 
составит 240% в основном за счёт роста погрузки угля. . 

Томская дорога уже в настоящее время является крупнейшей 
погрузочной дорогой на сети. В 1950 г. уровень погрузки её 
превысит 6 000 вагонов в сутки, причём этот рост в основном 
обусловливается развитием каменноугольной и рудной про¬ 
мышленности. Развитие лесозаготовок в районах Западной 
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Сибири потребует доведения погрузки леса на Томской дороге 
в 1950 г. до 4,5 млн. т. 

Средняя грузонапряжённость дорог Урала и Сибири уже до 
войны значительно превышала среднесетевую и составляла 
6,8 млн. ткм на километр. За годы войны в результате развития 
производительных сил этого района грузонапряжённость воз¬ 
росла до 8 млн. ткм на километр. К 1950 г., несмотря на строи¬ 
тельство ряда разгружающих линий, грузонапряжённость будет 
и дальше увеличиваться и достигнет 9 млн. ткм на километр. 
Наибольшие размеры грузовых потоков будут на линии Ново¬ 
сибирск—Омск, даже с учётом того, что около 5—б млн. т будет 
отвлечено на новую Южно-Сибирскую магиСЕраль. Грузонапря¬ 
жённость линии Карталы—Акмолинск превысит уровень 1945 г. 
почти в 3 раза. 

Резко усилится грузонапряжённость внутриуральских линий, 
особенно на направлении Надеждинск — Нижний Тагил — Сверд¬ 
ловск, за счёт богословского угля, металлов и леса. Большое 
увеличение потоков будет иметь место на подходе от станции 
Карталы к Орску, где пойдёт большое количество угля для 
Орского промышленного района, леса, металлов, минеральных 
удобрений и других грузов для районов Средней Азии. 
Строительство линии Магнитогорск — Кинель позволит более 
правильно разместить грузовые потоки в этих направлениях. 

Большую дальнейшую загрузку получат железные дороги 
на выходах, связывающих Урал с Центром. 

Пятилетним планом уделено большое внимание проведению 
мероприятий по усилению технической оснащённости этих вы¬ 
ходов, чтобы освоить предстоящий значительный рост грузо¬ 
потока. 


ДОРОГИ ПОВОЛЖЬЯ 

За годы войны дороги Поволжья стали одними из са^ыx 
грузонапряжённых дорог сети. 

В новой пятилетке значение дорог Поволжья ещё более 
усилится. Общий уровень погрузки составит около 8тыс. вагонов 
в сутки,в том числе будет грузиться значительное количество 
таких важнейших народнохозяйственных грузов, как нефтепро¬ 
дукты, хлеб, лес, цемент, соль, продукция заводов машинострое¬ 
ния и другие. 

По Казанской дороге должна возрасти погрузка леса, металло¬ 
изделий, строительных грузов и хлеба. 

Особенно значительный рост грузооборота будет на дороге 
им. В. В. Куйбышева, погрузка которой составит в 1950 г. 
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около 160% по отношению к 1040 г. На этой дороге в три 
раза по сравнению с довоенным периодом возрастёт налив 
нефтепродуктов, в полтора раза погрузка строительных грузов 
и продукции машиностроения. 

По Рязано-Уральской дороге возрастёт погрузка нефти, 
хлеба, соли и грузов пищевой промышленности. 

Наибольший рост грузонапряжённости в новом пятилетии бу¬ 
дет иметь место на направлении Кропачёво—Куйбышев—Сызрань. 
Построенная за годы войны Волжская магистраль, пока ещё 
слабо используемая, при восстановлении межрайонных связей 
получит значительную нагрузку за счёт потока нефти, угля 
и строительных материалов. Линия Илецк—Урбах—Ртищево,свя¬ 
зывающая Среднюю Азию с центральными районами, должна бу¬ 
дет освоить значительный поток грузов. В западном направ¬ 
лении пойдут хлопок и ряд других грузов сельского хозяйства. 

ДОРОГИ ЮГА 

В районе тяготения дорог Юга имеются огромные запасы по¬ 
лезных. ископаемых—каменный уголь Донбасса, железные руды 
Криворожья, марганец Никополя, соль, формовочные пески, 
огнеупоры и др., на базе которых получили высокое развитие 
горная и металлургическая промышленность, машиностроение, 
химия, предприятия по производству строительных материалов 
и т. д. 

Дороги Юга, обслуживая крупнейший промышленный район 
Союза, имеют в то же время и большое транзитное значение по 
обеспечению- транспортных связей других экономических рай¬ 
онов Союза. '' 

Грузооборот железных дорог Юга до войны в результате 
развития пройзводительных сил этого района был наибольшим 
из всех других районов. Погрузка только трёх дорог —Северо- 
Донецкой, Южно-Донецкой и Сталинской составляла около 
20 тыс. вагонов в сутки, или более 150 млн. т груза в год. 

Война принесла огромные разрушения промышленности и 
сельскому хозяйству этих районов. Заново должны быть восста¬ 
новлены угольные шахты, металлургические заводы и другие 
предприятия. Пятилетним планом поставлена задача не только 
Восстановить довоенный уровень производства промышленной 
продукции этих районов, но и значительно превысить его. По 
УССР добыча угля должна быть доведена до 86,1 млн. т в 1950 г., 
восстанавливается 30 доменных печей, 58 прокатных станов, увели¬ 
чивается на 2,6 млн. кет мощность электростанций, восста¬ 
навливаются заводы машиностроения, паровозо- и вагоностроения. 
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Наряду с этой обширной программой воссі'ановления будут осу¬ 
ществлены также и работы по строительству новых предприятий. 
Всё это потребует от дорог Юга освоения перевозок больших 
масс груза. Дороги Донбасса должны будут увеличить погрузку 
по сравнению с 1945 г. почти в три раза и на решающих направ¬ 
лениях освоить грузопоток, превышающий довоенный уровень. 

Северо-Донецкая дорога в 1950 г. превысит довоенный уро¬ 
вень погрузки, а по сравнению с 1945 г. даст прирост погруз¬ 
ки более чем на 35 млн. т. Решающим грузом на этой дороге яв¬ 
ляется каменный уголь, который составит около 80% всего отпра¬ 
вления по дороге. Вырастет погрузка металла, соли, флюсов, 
метизов, машин. 

Южно-Донецкая дорога также превысит довоенный уровень 
грузооборота, а уровень 1945 г. будет превзойдён более чем в 
три раза. Почти на 1 млн. т против довоенного должна будет 
возрасти погрузка металлов с заводов, расположенных в районе 
дороги, и погрузка металлолома. 

Сталинская дорога должна освоить перевозку значительных 
масс руды, металлов, хлеба. Погрузка рудно-металлургических 
грузов превысит 30 млн. т, погрузка хлеба несколько милли¬ 
онов тонн. На дороге будет организована перевалка леса, прибы¬ 
вающего по Днепру для шахт и заводов Донбасса. 

Средняя грузонапряжённость дорог Донбасса, составлявшая 
до войны около 8 млн. ткм на километр, почти в два раза 
превышала среднюю грузонапряжённость сети. По Северо- 
Донецкой дороге она была ещё более высокой и достигала 10 млн. 
ткм на километр. 

Грузовые потоки в 1950 г. в связи с полным восстановлением 
Донецкого угольного бассейна и южного металлургического 
района не только достигнут довоенного уровня, но на ряде 
решающих направлений и значительно превысят его. 

Наиболее мощным будет грузопоток на линии Дебальцево— 
Никитовка—Яма—Красный Лиман—Безлюдовка—Основа. 

Значительный поток угля и других грузов пойдёт в направле¬ 
ниях Камышеваха—Купянск—Валуйки и Несветай—Старобель- 
ская—Валуйки. Последняя линия позволит перенести часть потока 
угля на Москву с Мичуринского хода на Московско-Донбасскую 
дорогу. На участках Южно-Донецкой дороги наибольшая гус¬ 
тота движения грузов будет от Ясиноватой на Криничную. 
Грузопоток на Сталинскую дорогу через Чаплино (уголь, ме¬ 
таллы и в обратном направлении железная руда) также превы¬ 
сит довоенный уровень. На магистралях Сталинской дороги; Чап¬ 
лино—Днепропетровск — Пятихатки — Долгинцево—Запорожье, 
связывающих южную группу металлургических заводов с Дон- 
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бассом и осуществляющих перевозки руды ё район Запорожья, 
грузовые потоки будут непрерывно нарастать и к 1950 г. на раз¬ 
личных участках превысят уровень 1940 г. на 2 млн т. 

На выходах из Донбасса к Центру наибольший рост потоков 
будет на Московско-Донбасской дороге. На выходах из Донбасса 
на Северо-Запад грузовые потоки будут расти несколько медлен¬ 
нее, чем в направлении к Центру, в связи с тем, что Ленинград и 
другие районы Северо-Запада будут получать часть печорского уг¬ 
ля, в то время как до войны единственным поставщиком угля был 
Донбасс. На направлении Лихая—Мичуринск—Москва, концен¬ 
трирующем потоки донецкого угля, кавказской нефти и хлеба, 
а в обратном направлении лесных грузов и грузов промышленно¬ 
сти Центральных районов, грузооборот также значительно воз¬ 
растёт. Связь Донбасса с Поволжьем будет усиливаться, но 
поток распределится между Балашовским направлением и Волж¬ 
ской магистралью. Уголь, металлы и другие грузы из Донбасса 
в Саратов, Куйбышев и другие районы потребления пойдут через 
Сталинград—Иловлю—Саратов и далее. В связи с этим поток на 
участке Лихая—Сталинград превысит более чем в два раза 
довоенный. 

ДОРОГИ КАВКАЗА 

Наряду с дальнейшим развитием нефтяной промышленно¬ 
сти в районах Кавказа будут созданы развитая металлургия, 
машиностроение и другие отрасли промышленности. Для обеспе¬ 
чения намеченной планом программы нового строительства 
грузооборот Кавказского Округа железных дорог по сравнению 
с довоенным периодом возрастёт более чем на 5 млн. т. 

По Закавказской дороге погрузка угля увеличится в четыре 
раза против довоенного уровня, погрузка руды на 30%, отправ¬ 
ление металлов и металлического лома составит около 600 тыс. т. 

По Азербайджанской и Орджоникидзевской дорогам будет 
расти грузооборот, связанный с работой Бакинского и Махач¬ 
калинского портов. 

Северо-Кавказская дорога, обслуживающая восточную часть 
Донбасса, районы нефтяной промышленности и заводы металлур¬ 
гии и машиностроения, даст рост погрузки по сравнению с 
1945 г. более чем в два раза. Погрузка превысит уровень дово¬ 
енных лет. 

На основной магистрали Махач-Кала—Прохладная—Ростов 
грузопоток будет равен потоку 1940 г. с учётом того, что значи¬ 
тельная масса грузов будет отвлечена на линию Кизляр—Астра- 
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хань. Ввод в эксплуатацию Черноморской железной дороги поз-, 
воляет более рационально направлять грузы для потребителей 
Грузинской ССР. В соответствии с этим часть леса, металлов, хле¬ 
ба и других грузов будет перевезена по новой Черноморской же¬ 
лезной дороге и снята с хода Махач-Кала—Баладжары—Навтлуг. 
Большая грузонапряжённость будет на линии Самтредиа — 
Тбилиси за счёт транзитных грузов и углей Закавказья 
для вновь строящегося металлургического завода. 

ДОРОГИ средней АЗИИ 

Дороги Средней Азии, обслуживая основную хлопковую 
базу Союза, районы развитого садоводства, животноводства 
и предприятия нефтяной, полиметаллической, строительной, 
топливной промышленности, уже сейчас перевозят десятки 
миллионов тонн груза. К 1950 г. погрузка этих дорог составит 
около 120% к 1940 г. 

Наибольший прирост погрузки будет по Ташкентской дороге 
за счёт углей Ангренского, Шурабского, Кизил-Кийского и дру¬ 
гих месторождений, нефтегрузов с промыслов и нефтеперегон¬ 
ного завода, хлопка, металлов и строительных грузов. 

По Туркестано-Сибирской дороге увеличение погрузки пой¬ 
дёт за счёт вывоза свинцово-цинковых концентратов, фосфори¬ 
тов, строительных грузов и хлеба. 

На выходах из Средней Азии к Центру грузопоток достигнет 
115—120% от довоенного уровня за счёт роста вывоза хлопка 
и завоза грузов промышленности из центральных районов и пред¬ 
приятий Урала. Объём перевозки грузов внутри среднеазиат¬ 
ской сети усилится по углю, нефти, хлопковым грузам и мине¬ 
рально-строительным материалам. 

ДОРОГИ ЦЕНТРА 

Грузооборот дорог Центра за текущее пятилетие возрастёт 
в полтора раза. Этот значительный' рост в основном будет опре¬ 
деляться погрузкой Подмосковного бассейна и ростом грузо¬ 
оборота предприятий, расположенных в Московском узле. 

По Московско-Курской дороге погрузка угля в 1950 г. резко 
увеличится, возрастёт также погрузка строительных грузов для 
восстанавливаемой промышленности. 

Наибольший рост погрузки будет по Московско-Донбасской 
дороге, где погрузка составит более 200% к довоенному уровню,, 
а по каменному углю более 350%. Возрастёт погрузка металлов 
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с Ново-Тульского завода, химгрузов Сталиногорского комбината, 
строительных материалов. По всем ііаправлениям дорог Центра 
будет происходить нарастание потока, но наибольшим оно 
будет на главном участке Московско-Донбасской дороги. 

Размер погрузки Горьковской дороги превысит 12 млн. т. 

В текущем пятилетии полностью должна быть решена зада¬ 
ча разгрузки Московского узла от транзитных грузов и пере¬ 
ключения этого потока на восточное полукольцо. Примерный 
подсчёт показывает, что потребность в перевозках на отдельных 
участках кольца составляет: на север более 8 млн. ш и на юг не 
менее 6 млн. т. 

Рост грузопотока по Курскому ходу будет несколько меньшим 
по сравнению с остальными ходами на Москву в связи с необ¬ 
ходимостью высвобождения пропускной способности этого хода 
для быстрорастущего пассажирского движения. 

Дороги, обслуживающие районы Северо-Запада, Запада и 
Юго-Запада, уже в ближайшие год-два достигнут довоенного 
уровня грузооборота, а к 1950 г. превысят его на 20—25%. Наряду 
с ростом местного грузооборота будут освоены большие транзит¬ 
ные перевозки, в том числе и перевозки больших масс экспорт¬ 
ных грузов для стран Юго-Восточной и Западной Европы 
и импортных грузов, в частности перевозки силезского угля. 

Усилятся связи районов Одессы, Киева и других Юго-Западных 
районов страны с Ленинградом, Прибалтикой и районами Центра. 

РАБОТА РАЗЛИЧНЫХ ВИДОВ ТРАНСПОРТА В НОВОМ 
ПЯТИЛЕТИИ И МЕРЫ ПО РАЦИОНАЛИЗАЦИИ ПЕРЕВОЗОК 

Координация работы различных видов транспорта в новом 
пятилетии приобретает исключительно важное государственное 
значение. Быстро развивающиеся транспортные связи в полной 
мере могут быть освоены только при условии правильного рас¬ 
пределения перевозок между железнодорожным, водным и авто¬ 
мобильным транспортом. 

В настоящее время водный транспорт не отвечает предъявлен¬ 
ным к нему требованиям и отстаёт в своём развитии как от уровня 
развития народного хозяйства в целом, так и от уровня работы 
железнодорожного транспорта. 

Удельный вес перевозок грузов водным транспортом из года 
в год снижался. Особенно сильным было отставание водного 
транспорта в перевозках массовых грузов: нефти, леса и хлеба. 
Средняя дальность перевозок по речным-путям за последние 
годы снижалась при увеличении её по железным дорогам. 


9 і8іа 
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Поэтому не случайно решениями партии и правительства 
ставилась задача ликвидировать отставание водного транспорта, 
повысить его роль в обслуживании народного хозяйства, осо¬ 
бенно в перевозках массовых грузов —леса, хлеба, угля, нефти. 

В довоенный период соотношение работы железнодорожного 
и водного транспорта было следующим (табл. 4). 

Таблица 4 


По перевозкам в т 



1937 г. % 1 

1939 г % 

1 1940 г. % 

Всего . 

100,0 

100,0 

100,0 

В том числе: 




Железные дороги . 

85,0 

84,7 

85,2 

Реки. 

11,0 

11,2 

10,6 

Моря. 

4,0 

4.1 

4,2 


В ближайшее время необходимо будет значительную часть 
грузов передать на водный транспорт, что должно быть осу¬ 
ществлено за счёт развития прямых водных и смешанных железно¬ 
дорожно-водных перевозок. 

Для разгрузки наиболее грузонапряжённых направлений 
железнодорожной сети необходимо иметь согласованный и взаимо¬ 
увязанный план перевозок грузов по железнодорожным и водным 
путям. 

География размещения производительных сил и характер 
водных путей сообщения в нашей стране дают возможность 
освоения значительных масс важнейших народнохозяйствен¬ 
ных грузов водным транспортом и уменьшения за счёт этого 
ненужной перенапряжённости в работе отдельных важнейших 
направлений железных дорог. 

В частности, необходимо полностью использовать возмож¬ 
ности речного транспорта по завозу хлеба из районов Нижней 
и Средней Волги в Горький, Ярославль, Рыбинск и другие 
пункты, прекратив перевозку в этих направлениях по железным 
дорогам. Лес, направляемый с Урала в Донбасс и на Кавказ, 
должен перевозиться в низовья Волги —Сталинград, Астра¬ 
хань — по воде с последующей перевалкой на железную дорогу и 
с дальнейшей переправой по Каспийскому морю для республик 
Закавказья и Туркменской ССР. Уголь для Саратова, Куйбышева 
Казани, Ульяновска и других пунктов, расположенных на 
Волжской магистрали, из Донбасса должен следовать в основном 
на перевалку в Сталинград. Лес из Западных районов для Южных 
промьшіленных районов также может быть завезён по Днепру до 
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Нижнеднепровска. Необходимо увеличить прямой водный за¬ 
воз хлеба, нефти и других грузов из районов Поволжья в Москву 
и Ленинград. 

Выполнение этих задач обеспечивается значительным ростом 
технической вооружённости речного транспорта. Законом о 
пятилетием плане предусмотрено капитальное восстановление 
флота, портов, пристаней> осуществление работ по рекон¬ 
струкции основных водных магистралей, прирост мощности 
флота. 

Большая роль в новом пятилетием плане принадлежит авто¬ 
мобильному транспорту, призванному обслу^вать местный 
грузооборот и разгрузить железные дороги от короткопробежных 
перевозок, прежде всего в наиболее загруженных узлах. 

Железные дороги до войны к, не в меньшей степени, в годы 
Отечественной войны перевозили огромное количество грузов 
на коротких расстояниях — до 100—30 км и менее. Десятки мил¬ 
лионов тонн грузов в год перевозятся на расстояниях до 30 км, 
а грузы, перевозимые на расстояние до 100 км, составляют 
более 25% всего грузооборота железных дорог. 

Короткопробежные перевозки в большинстве своём явля¬ 
ются нерациональными, сильно ухудшающими использование 
подвижного состава. 

Особенно недопустимыми для железных дорог являются 
перевозки на расстояние до 10 км, так как при их осуществлении 
вагон почти не находится в движении. Между тем, ежесуточно 
таких грузов грузятся тысячи тонн или сотни вагонов. 

Подавляющая часть всех короткопробежных перевозок осу¬ 
ществляется внутри наиболее загруженных узлов сети—Москов¬ 
ского, Ленинградского, Новосибирского, Свердловского, Перм¬ 
ского и других. 

Наряду с наличием мощных грузовых потоков на коротких 
расстояниях большое количество станций сети грузит по 1—2 
вагона в сутки, что сильно затрудняет перевозку этих грузов 
маршрутами. 

В военные годы на расстояние до 30 кл< и с погрузкой до 
двух вагонов в сутки только по части дорог грузили около 
400 станций, а до войны станций, грузивших на расстояние до 
50 км и до 300 т в сутки, было более 1 200. 

Такие распылённые короткопробежные перевозки, как пра¬ 
вило, осуществлялись сборными поездами с огромными просто¬ 
ями как в пути следования, так и под грузовыми операциями. 

Для разгрузки крупных узлов сети железных дорог от пе¬ 
ревозок на короткие расстояния потребовалось бы всего 3—4 
тыс. автомашин. Одна автомашина при средней продолжитель- 
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ности работы в течение суток 14—16 час. может освободить 
7—8 вагонов. 

Освобождение железных дорог от всех короткопробежных 
перевозок дало бы возможность увеличить производительность 
всего парка вагонов на 8—10%. 

Законом о пятилетием плане предусмотрена организация 
межрайонных перевозок массовых грузов автомобильным транс¬ 
портом и замена автотранспортом перевозок железнодорож¬ 
ного транспорта на коротких расстояниях. 

Эти крупные задачи обеспечиваются тем, что автомобильный 
парк страны за пятилетие будет увеличен вдвое по сравнению 
с довоенным; сеть усовершенствованных автомобильных дорог 
союзного значения увеличится на 11,5 тыс. км\ будут созданы 
автомобильные хозяйства общего пользования. 


Предусмотренное Законом о пятилетием плане сокращение 
средней дальности перевозок грз^ов с 790 км в 1945 г. до 690 км 
в 1950 г. во многом зависит не только от улучшения размещения 
производительных сил, но также и от контроля за направлением 
грузовых потоков. 

По структуре грузооборота и характеру межрайонных связей 
на железных дорогах в новом пятилетии можно ожидать следу¬ 
ющего изменения дальности перевозок основных грузов (табл. 5). 


Таблица 5 



1 в км 

1932 г. 

1 1937 г. 

1940 г. 1 

1 1945 г. 

1950 г. 

Все грузы ... 

632 

686 

700 

790 

690 

В том числе: 






Уголь и кокс . . . 

662 

709 

701 

693 

640—660 

Нефть . 

891 

1 228 

1234 

1,115 

950-1 000 

Руда. 

528 

633 

562 

702 

560-580 

Металлы. 

914 

1004 

966 

1 124 

900—1 000 

Лес . 

681 

932 

1019 

708 

1000—1 100 

Хлеб. 

744 

689 

736 

1 153 

700- 750 

Строительные . . . 

274 

285 

253 

228 : 

240-250 


Значительное увеличение дальности перевозок лесных гру¬ 
зов произойдёт в связи с необходимостью использования более 
отдалённых от крупных центров потребления районов лесозаго¬ 
товок. Средняя дальность перевозок строительных грузов не 
будет иметь сокращения, так как появятся перевозки значитель- 
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ных масс щебня для реконструкции пути при относительном 
сокращении перевозок короткопробежного балласта и, кроме 
того, должны быть ликвидированы короткопробежные перевозки 
ряда других строительных грузов. 

Относительно небольшого снижения дальности перевозок по 
каменному углю, нефти, руде и горным металлам можно ожидать 
в связи с тем, что в текущем пятилетии резко повышается удель¬ 
ный вес производства продукции этих отраслей промышленности 
в Восточных районах Союза, где дальность перевозок этих 
грузов выше дальности перевозок в Западных и Южных районах 
страны. 

Отсутствие контроля как со стороны грузоотправителей, 
так и со стороны работников железнодорожного транспорта 
за направлением грузовых потоков приводит к ряду излишне 
дальних, встречных, повторных и других нерациональных 
перевозок. Такие перевозки имеют место по углю, руде, металлам, 
лесу, дровам, муке, свёкле и по ряду других грузов. 

Так, обычный круглый строительный лес со станций Навашино, 
Степурино и Венец Казанской дороги и со станции Архангельск 
Северной ж. д. направлялся в сторону Запада и Юго-Запада—на 
Московско-Окружную, Московско-Рязанскую, Южно-Донецкую, 
Сталинскую, Одесскую дороги и одновременно такой же лес 
со станций Полужье и Пуховичи Белорусской ж. д., 
Доманово Брест-Литовской и Анциферово Октябрьской дороги 
направлялся в сторону Востока и Юго-Востока —на дороги 
Кавказа, на Юго-Восточную ж. д. и т. д. Такое неправильное 
сочетание потоков леса вызывает перепробег до 200 км на вагон. 
Большой поток круглого строительного леса направляется с 
Южно-Уральской на Оренбургскую дорогу; одновременно 
с Оренбургской дороги такой же лес направляется во встречном 
направлении на Карагандинскую дорогу. Несмотря на запре¬ 
щение вывоза леса с Урала, Свердловская и Южно-Уральская 
дороги продолжают грузить круглый и пилёный строительный 
лес в Донбасс, Среднюю Азию и на дорогу им. Куйбышева. Пере¬ 
возка леса с Урала в Донбасс в сочетании с перевозками такого 
же леса с Казанской дороги в Среднюю Азию вызывает перепро¬ 
бег на каждый вагон примерно в 1 000 км. 

Продолжается также не оправданное необходимостью рас¬ 
пыление потоков леса, что мешает организации маршрутных 
поездов, особенно на дальние расстояния. Крепёжный лес почти 
каждая из дорог грузит назначением не на одну, а на несколько 
дорог назначения и каждая дорога назначения получает крепёж 
от многих дорог отправления. По планам перевозок Московско- 
Киевская грузит назначением на четыре дороги. Белорусская 
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90—100 вагонов в сутки —на 4 дороги, Латвийская 150 вагонов — 
на 5 до^г и т. д. В связи с таким распылением погрузки Северо- 
Донецкая дорога крепёж получает с 12 дорог, Южно-Донецкая 
с 11 дорог, Московско-Донбасская —с 12 дорог, т. е. поток кре¬ 
пежа со всех станций каждой дороги отправления на каждую 
дорогу назначения при такой распылённой погрузке составляет 
лишь от 16 до 23 вагонов в сутки. 

Харьковский узел пол>^ает круглый строительный лес с 
10 дорог и 16 станций погрузки, а 17 вагонов пиломатериалов 
за месяц с 4 станций. Совершенно очевидно, что при таком 
распылении грузопотоков леса организация маршрутных 
поездов чрезвычайно затруднена. 

В целях сокращения дальних и дробных перевозок дол¬ 
жны быть разработаны и установлены совместно с лесоотпра- 
вителями схемы перевозок основных сортаментов леса по до¬ 
рогам отправления и назначения в качестве руководства при опе¬ 
ративном планировании снабжения и перевозок леса. 

Встречные перевозки угля имели место на Казанской дороге, 
где донецкий уголь двигался для предприятий, расположенных 
восточнее Казани, навстречу кузнецкому углю. Прямая встреч- 
ность допускалась и между донецкими и подмосковными углями. 
Уголь для районов Куйбышева, Сызрани и др. перевозился 
навстречу карагандинскому, следовавшему на предприятия 
Пензы, Рузаевки. Расстояние встречности перевозок составляет 
до 300 км. 

Вследствие неправильного и несогласованного планирования 
перевозок соли допускались значительные нерациональные пе¬ 
ревозки. 

Крымская соль намечалась к вывозу на Октябрьскую дорогу 
вместо нормальной перевозки на Сталинскую, на которую была 
запланирована артёмовская соль. Таким образом планировался 
перепробег в несколько тысяч вагоно-километров. 

Баскунчакская соль намечалась к вывозу на Московско- 
Киевскую дорогу, тогда как артёмовская направлялась на Юго- 
Восточную. 

Илецкая соль направлялась на запад — на Московско-Рязан ■ 
скую, Московско-Донбасскую и им. В. В. Куйбышева дороги, 
тогда как баскунчакская соль с перевалки в Ульяновске направ¬ 
лялась на дороги Дальнего Востока, т. е., по существу, во 
встречном направлении. 

Перевозки технической соли из Соликамска на Московско- 
Киевскую, Московско-Донбасскую, Туркестано-Сибирскую и 
дорогу им. Куйбышева вызывали излишний пробег в размере 
до 100 тыс. вагоно-километров. 
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Цемент из Средней Азии вывозился в районы Западной Си¬ 
бири и Урала на расстояния до 3 300 км, а в районы Центра, 
Севера и Северо-Запада завозился из Поволжья на расстояния 
до 2 000 км. С Дальнего Востока в гружёном направлении 
на расстояние до 4 000 км завозился цемент в районы Восточной 
Сибири. 

Строительный кирпич со станции Мытищи Ярославской до¬ 
роги перевозился на станцию Узловая Московско-Донбасской 
мимо кирпичного завода на станции Ожерелье. 

Кроме того, на нерациональные перевозки оказывает влия¬ 
ние наличие большого количества отправителей одного и того же 
продукта. Наряду с централизованными заготовителями про¬ 
дукции существует большое количество мелких местных само¬ 
заготовителей. Так, заготовка леса производится более чем 
40 организациями, производство кирпича, алебастра и других 
строительных материалов —огромным количеством не связан¬ 
ных друг с другом заготовителей и т. д. Встречности 
перевозок у каждого из них в отдельности нет, но в сумме они 
могут предъявить и предъявляют транспорту встречные друг 
другу или излишне дальние перевозки. Диспропорция между 
наличной и потребной складской площадью под хранение хлеба 
в отдельных районах вызывает повторные и встречные перевозки 
хлеба. Неправильное размещение снабженческих и сбытовых 
баз различных организаций также влечёт за собой повторные 
и встречные перевозки. На нерациональные перевозки влияет 
также несоответствие сроков составления планов материально- 
технического снабжения со сроками составления планов перево¬ 
зок. Для того чтобы план перевозок вытекал из плана матери¬ 
ально-технического снабжения, необходимо, чтобы срок составле¬ 
ния плана снабжения опережал срок составления плана 
перевозок. Необходимо также обеспечить, чтобы план 
перевозок по железнодорожному транспорту был согласо¬ 
ван с планами водных и авто-гужевых перевозок. 

Узким местом в борьбе за сокращение нерациональных 
перевозок является недостаточная инициатива экономистов до¬ 
рог и слабый контроль за составлением и выполнением плана 
погрузки по направлениям. Нередки случаи, когда в развёрнутые 
месячные планы включаются перевозки явно нерациональные 
и идущие вразрез с планом, утверждённым правительством. 

На основе тщательного изучения экономики своего района 
работники дорог должны ставить вопросы перед хозяйственными 
организациями и плановыми органами своего района о 
максимальном развитии местной промышленности и ликвидации 
на основе этого дальнего завоза целого ряда продуктов. 
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Особое значение приобретает работа по рационализации 
перевозок внутри дорог. Если Министерство путей сообщения 
может и должно дать дорога.м междудорожные рациональные 
планы перевозок, определённые на основе районных балансов 
производства и потребления, то управления дорог обязаны 
вести работу по рационализации перевозок внутри дороги. 

Помощью, которую может в этом отношении оказать управ¬ 
лениям дорог Министерство путей сообщения, является пери¬ 
одическая разработка схем нормальных грузовых потоков. 
Начатую в этом отношении работу необходимо систематически 
продолжать. Борьбу с нерациональными перевозками должны 
вести как центральный аппарат Министерства путей сообще¬ 
ния, так и работники дорог и Округов. 



АНДРЕЕВ С. А. 

Начальник Главного 
пасоажирового управления МПС 


ПАССАЖИРСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ 

В работе железнодорожного транспорта вопросы организа¬ 
ции пассажирских перевозок имеют первостепенное значение. 

В связи с бурным ростом промышленности, сельского хо¬ 
зяйства и культуры народов Союза ССР за годы трёх сталин¬ 
ских пятилеток сильно возросли пассажирские перевозки на 
железных дорогах. 

Если в 1913 г. было перевезено 184 млн. пассажиров, то 
В 1940 г. перевозки достигли 1 343 млн. пассажиров, т. е. воз¬ 
росли почти в 7і/г раз. 

Огромное увеличение получили перевозки пассажиров в при¬ 
городных сообщениях—с 59,3 млн. пассажиров в 1913 г. 
до 1003 млн. пассажиров в 1940 г., что даёт рост к 1913 г. 
в 17 раз. 

В новом пятилетии размеры перевозок пассажиров достигнут 
довоенного уровня, а на ряде дорог превзойдут уровень до¬ 
военных лет. 

Пятилетний план в области пассажирских перевозок пре¬ 
дусматривает значительное увеличение объёма перевозок, 
восстановление и строительство новых вагонов пассажирского 
парка, вокзалов и пассажирских обустройств, а также улуч¬ 
шение культурного обслуживания пассажиров на вокзалах 
и в поездах. 

В период Великой Отечественной войны советские железно¬ 
дорожники, преодолевая трудности военного времени, вложили 
немало труда в дело организации пассажирских перевозок и 
культурного обслуживания воинов Советской армии и работ¬ 
ников героического тыла. 

С переходом на мирное строительство и увеличением мате¬ 
риальных ресурсов задачи культурного обслуживания 
пассажиров возрастают во много раз. 

Развитие и организация пассажирских церевозок в новом 
пятилетии характеризуются следующим. 
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ОБЪЁМ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК 

К 1950 г. объём пассажирских перевозок должен достичь 
98 млрд, пасс.-км, что в сравнении с 1945 г. даст рост на 48%. 

Высокий темп прироста получают перевозки пассажи¬ 
ров в пригородном сообщении, в связи с чем удельный 
вес их в общем пассажиропотоке составит в 1950 г. 75%. 

Увеличение' удельного веса перевозок пассажиров в приго¬ 
родном сообщении в общем объёме пассажирских перевозок 
является следствием возникновения новых пригородных районов 
в Новосибирске, Куйбыщеве, Свердловске, Нижнем Тагиле, 
Челябинске, Тащкенте и других городах, а также восстановления 
и дальнейщего развития пригородных районов ряда крупных 
городов, —Ленинграда, ^Киева, Харькова, Ростова-на-Дону, 
Москвы, Горького и др." 

В дальнем сообщении восстанавливаются и вводятся допол¬ 
нительные прямые поезда, связывающие нашу столицу Мо¬ 
скву со здравницами Советского Союза — Черноморским побе¬ 
режьем Кавказа и Крыма, а также с Уралом, восточными и 
западными районами страны. Улучшается связь между столи- 
цами союзных республик и крупными городами, имеющими 
промышленное, культурное и административное значение. Уве¬ 
личивается количество пассажирских поездов, связьшающих 
столицы союзных республик с периферией. 

Значительное развитие получат беспересадочные сообщения. 

В связи с усилением связей Центра с периферией соответ¬ 
ственно увеличится в обращении и количество пассажирских 
поездов в следующих направлениях: 

а) в дальневосточном направлении —из Москвы на Урал, 
Сибирь и Дальний Восток; 

б) в среднеазиатском направлении —из Москвы на Алма- 
Ата, Ташкент, Сталинабад и Ашхабад; 

в) в южных направлениях —из Москвы на Кавказ (в Сочи, 
Минеральные ВоДы, Тбилиси), в Крым (на Севастополь, 
Феодосию, Евпаторию), а также на Украину (в Киев, Сталина, 
Харьков и Одессу); 

г) в западном направлении—из Москвы в Ригу, Брест, Виль¬ 
нюс, Калининград, Гомель, Львов и Закарпатскую Украину; 

д) на новых, вступающих в строй железных дорогах. 

Уже в 1947 г. по летнему графику были введены дополни¬ 
тельно пассажирские поезда от Москвы до Сочи, Баку, Орджо¬ 
никидзе, Евпатории и до Минеральных Вод. 

Для связи между собой столиц союзных республик и круп¬ 
ных промышленных центров назначены пассажирские поезда 
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прямого сообщения: от Ленинграда до Киева, Вильнюса, Талли¬ 
на и Риги, а также поезда в сообщениях Таллин — Рига, 
Вильнюс — Рига, Львов—Вильнюс, Гомель—Вильнюс, Харь¬ 
ков — Сочи, Харьков —Новосибирск, Харьков —Николаев. 

Установлено обращение беспересадочных вагонов пря¬ 
мого сообщения от Москвы до Мукачево, Яссы, Таллин, 
Ереван, до станции Наушки для пассажиров, следующих 
из СССР в Монгольскую Народную Республику и обрат¬ 
но, и т. д. 

Строительство новых железнодорожных линий даёт возмож¬ 
ность по-новому и наиболее рационально организовать пасса¬ 
жирские потоки между отдельными районами страны. 

Так, например, если до постройки линии Свияжск—Иловля 
(через Сызрань — Саратов) пассажиры, едущие с Урала на 
Кавказ, следовали через Москву, то открытие движения на 
указанной линии даёт возможность назначить в обращение 
прямые пассажирские поезда от Свердловска до Сочи. 

По этому маршруту расстояние от Свердловска до Сочи 
сокращается на 868 км, что значительно уменьшит время на¬ 
хождения в пути следования. Москва освобождается от лиш¬ 
них пассажирских потоков, что в условиях перегруженности 
Московского узла имеет серьёзное значение, пассажиры по¬ 
лучат беспересадочное сообщение. 

В 1946—1947 гг. введено прямое сообщение на новых линиях 
между Вологдой — Котласом и Кировом — Кожвой, а также 
на линии Казань—Саратов—Сталинград. В перспективе воз¬ 
можно регулярное курсирование прямых пассажирских по¬ 
ездов, связывающих Ташкент с Украиной, по трассе Оренбург— 
Саратов — Сталинград — Лихая — Сталин о или связывающих 
Урал и Среднюю Азию с Кавказом через Илецк —Астра¬ 
хань — Орджоникидзе. 

В организации пассажирских перевозок важное значение 
будут иметь мероприятия, повышающие техническую воору¬ 
жённость железных дорог, в числе которых: 

1. Электрификация пригородных участков в районах 
крупных городов. По Московскому узлу планом предусмотрено 
электрифицировать: 

участок Москва —Домодедово Московско-Донбасской доро¬ 
ги в связи с тем, что количество жителей в населённых пунктах, 
расположенных по линии Московско-Донбасской дороги, возрос¬ 
ло в несколько раз; 

участок Подольск —Львовская Московско-Курской дороги 
и на Западной дороге участок Сетунь —Голицыне; 
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участки: Москва —Крюково Октябрьской дороги, 

Нахабино— Ново-Иерусалимская Калининской дороги, Москва— 
Апрелевка Московско*Киевской и др. 

Огромное значение для улучшения пригородных перевозок 
в Московском узле будет иметь предусмотренная планом эле¬ 
ктрификация Московской-Окружной железной дороги. 

По Ленинградскому узлу восстанавливается движение электро¬ 
поездов на участках пригородной зоны между Ленинградом и 
Ораниенбаумом, а также между Ленинградом и Гатчиной. 

В течение пятилетия будут электрифицироваться также ли¬ 
нии Ленинград — Павловск, Ленинград — Белоостров и Бело- 
остров —Териоки. 

В Таллинском узле в 1946 г. электрифицируется 11 км линий 
пригородной зоны и в Киевском узле 21 км. 

Электрификация участков пригородного движения в указан¬ 
ных городах значительно улучшит перевозку пригородных 
пассажиров. 

2. Перевод на элевтротягу важнейших направлений, в том 
числе урало-сибирских железных дорог, что повысит скорости 
продвижения пассажирских поездов и ускорит оборот со¬ 
ставов. 

3. Восстановление специализированных пассажирских 
путей на отдельных пригородных участках, что также даст 
возможность увеличить размеры пассажирского движения. 

4. Организация движения автомотрис и дизельных поездов 
на отдельных линиях. В 1946 и 1947 гг. автомотрисы в виде 
опыта эксплуатируются на Закавказской дороге на участке 
Тбилиси—Боржоми. Движение дизельпоездов огранизовано на 
линиях Сочи—Тбилиси, Тбилиси—Ереван, а также Ташкент— 
Андижан, Ашхабад—Красновэдск и Ашхабад—Каган. 

б. Постройка новых пассажирских вагонов, что даст воз¬ 
можность заменить в составах пассажирских поездов по важ¬ 
нейшим направлениям устаревшие вагоны новыми комфорта¬ 
бельными вагонами. 

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ РЕЗЕРВОВ ПАССАЖИРСКОГО ХОЗЯЙСТВА 

Для улучшения условий проезда пассажиров и перевыпол¬ 
нения установленных планов перевозки пассажиров необходимо 
использовать и.меющиеся у железнодорожного транспорта воз¬ 
можности и резервы. 

Важнейшими из них являются: увеличение среднесуточного 
пробега вагонов пассажирского парка и повышение скоростей 
движения пассажирских поездов. 
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Насколько значительны возможности повышения степени 
использования парка пассажирских вагонов, видно из следую¬ 
щих данных. 

Среднесуточный пробег пассажирских вагонов рабочего парка 
в 1945 г. составил 315 км, тогда как в 1938 г. он был равен 
338,2 км, а в летние месяцы 1938 г. при наибольших скоростях 
и максимальных размерах пассажирского движения доходил 
до 392,0 км. 

Участковая скорость пассажирских поездов дальневосточно¬ 
го направления в 1945 г. была равна 36,2 км/ч против 43,2 кміч 
в первой половине 1941 г. 

В 1946 г. в результате увеличения скоростей движения было 
сокращено в обороте 22 пассажирских состава, а по летнему 
графику 1947 г. сокращено 25 составов. 

Без введения дополнительных составов удлинён рейс 
пассажирских поездов: Гомель—Минск до Вильнюса, Минск — 
Гомель до Харькова, Москва—Пермь до Омска, Таллин—Валга 
до Риги и т. д. 

Это, конечно, только первые шаги в деле использования 
указанных резервов. Задача заключается в том, чтобы в течение 
пятилетки достичь в этом значительных результатов. 

Большие капиталовложения, направляемые в путевое хозяй¬ 
ство, улучшат верхнее строение пути и дадут возможность 
повышения скоростей. 

Повышение участковой скорости пассажирских поездов 
будет, кроме того, достигнуто за счёт сокращения стоянок на 
станциях и маневровой работы по переформированию поездов 
в пути следсвания. 

Увеличение перевозочных возможностей зависит и от того, 
насколько пересматриваемая ежегодно схема движения пасса¬ 
жирских поездов будет согласована с пассажиропотоками. 

УЛУЧШЕНИЕ СОДЕРЖАНИЯ ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ 

Чтобы размеры пассажирского движения привести в соот¬ 
ветствие с потоком пассажиров, железнодорожному транспорту 
необходимо помимо ускорения оборота составов получить также 
пополнение парка пассажирских вагонов. 

После войны размеры движения поездов из-за недостатка ва¬ 
гонов всех категорий значительно ниже довоенных, в связи с 
чем многие поезда следуют перенаселёнными. 

Неотложность значительного пополнения парка пассажир¬ 
ских вагонов определяется также тем, что за годы Великой 
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Отечественной войны парк вагонов, занятых под перевозкой 
пассажиров, уменьшился на 35%. В течение последних 5 лет 
новые вагоны не строились, а существующий парк пас¬ 
сажирских вагонов имел значительную убыль. 

Пятилетним планом предусматривается постройка 6 000 но¬ 
вых четырёхосных пассажирских вагонов цельнометаллической 
конструкции. 

Предусматривается построить мягкие вагоны, жёстко-купей¬ 
ные, рестораны, почтовые, багажные вагоны и вагоны-электро¬ 
станции. 

Заводы будут поставлять вагоны сформированными в со¬ 
ставы, которые Министерство путей сообщения намечает исполь¬ 
зовать в кавказском, крымском и западном направлениях, а 
также из Москвы на Дальний Восток. 

В текущем пятилетии также намечается; 

1) отремонтировать до 1949 г. восстановительным ремонтом 
все вагоны отечественной постройки, поддающиеся восстановле¬ 
нию и ремонту; 

2) пропустить через капитальный и средний ремонт вагоны 
пассажирского парка по утверждённым характеристикам ре¬ 
монта, обеспечить повышение качества ремонта и особенно 
устойчивость окраски внутри и снаружи вагонов; 

3) распределить по дорогам парк пассажирских вагонов, 
исходя из конструктивных особенностей, вида упряжи, тележек 
и типа вагонов. Это даст возможность обеспечить дороги запас¬ 
ными частями, улучшить организацию ремонта и эксплуатацию 
вагонов. 

В течение ближайших лет необходимо принять самые реши¬ 
тельные меры по коренному улучшению обслуживания пасса¬ 
жиров в пути следования. Задача пассажирских работников 
заключается в том, чтобы содержать в образцовом состоянии 
пассажирские вагоны, максимально благоустроить и оборудовать 
их, сделать приятным время нахождения пассажира в пути 
следования поезда. 

Пути решения этой задачи намечаются осуществлением сле¬ 
дующих мероприятий. 

1. Кроме получения вагонов-электростанций новой постройки 
должны быть восстановлены все вагоны-электростанции суще¬ 
ствующего парка и оборудованы электротурбинами мощностью 
в 5 кет паровозы, обслуживающие пригородные поезда. Это 
обеспечит введение электрического освещения не только в даль¬ 
них, но и во всех пригородных поездах. 

2. Должны быть максимально улучшены работы по экипи¬ 
ровке, уборке пассажирских вагонов в пунктах формирования 
142 



й особенно в Московском узле. Ё этих целях предусматрийаются: 

а) восстановление и постройка новых моечных машин на 
технических станциях для обмывки наружных стен пассажир¬ 
ских вагонов; 

б) применение горячей воды для мытья вагонов; 

в) периодическая дезинфекция вагонов и обработка их на 
специальных газовых станциях; 

г) внедрение простейших способов механизации труда 
уборщиков, водоливов и подносчиков топлива. 

Решающее значение в выполнении задач по обслуживанию 
пассажиров в пути имеют проводники вагонов, поэтому вопро¬ 
сам обучения проводников, воспитания их нужно уделять 
большое внимание, широко популяризируя и внедряя передо¬ 
вые Методы работы лунинских бригад. 


ВОССТАНОВЛЕНИЕ И НОВОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО 
В ПАССАЖИРСКОМ ХОЗЯЙСТВЕ 

В пассажирское хозяйство за пятилетие будет вложено 
785 млн. руб. 

Основной частью плана капиталовложений по пассажирскому 
хозяйству является восстановление, на которое выделяется 
около 90% всех ассигнований. 

В результате военных действий на железных дорогах из 
3 913 имевшихся пассажирских зданий разрушено 2 436, или 
62,2%. 

На 1 января 1947 г. уже восстановлено свыше 800 вокзалов, 
а в целом в текущем пятилетии предусмотрено восстанов¬ 
ление 1 500 вокзалов. Восстанавливаемые пассажирские зда¬ 
ния будут иметь ббльщий объём, наиболее целесообразное 
решение планировки помещений, дающее максимум удобств для 
пассажиров, а также повышенное качество отделочных работ. 

Пятилетним планом предусмотрено первоочередное восста¬ 
новление важнейших вокзалов на узловых станциях и всех 
вокзалов, расположенных на направлениях наибольшего пасса¬ 
жиропотока: Москва—Ленинград, Москва—Киев — Одесса, 
Москва —Минск —Брест, Москва — Харьков —Ростов. 

Восстановление пассажирских зданий в объёме, большем 
довоенного, будет производиться главным образом на крупных 
вокзалах столичного и областного значения. 

Так, в соответствии с генеральным планом восстановления 
города и железнодорожного узла пассажирское здание станции 
Сталинград будет построено в объёме 100 000 л<® на новом месте. 

143 



Вокзал" станции Харьков имел до разрушения объ5м 
78 тыс. л<*, а строительство нового вокзала предусмотрено в 
объёме 150 тыс. л«®. 

Старое здание вокзала станции Львов-пассажирская имело 
объём 68 тыс. м*. В настоящее время ведутся работы по восста¬ 
новлению этого вокзала (с надстройкой второго этажа) объёмом 
100 тыс. м^. 

Новый прекрасный вокзал будет построен на станции Симферо¬ 
поль (фиг. 1). На станции Чернигов вместо небольшого здания, 





Фиг. 1. Проект нового вокзала на ст. Симферополь 


имевшего тип жилого дома (фиг. 2), строится новый вокзал, 
который по архитектурному оформлению будет одним из кра¬ 
сивейших вокзалов (фиг. 3). По-нсвому восстанавливаются 
также вокзалы станций Орёл (фиг. 4) и Сталине (фиг. 5). 

Вокзал станции Смоленск до войны имел объём 20 400 л*, 
а будет построено новое здание объёмом 45 тыс. л®. 

Над проектированием крупных вокзалов работают видные 
деятели архитектуры. 

На участках, не подвергавшихся военным действиям, пяти¬ 
летним планом предусматривается строительство новых вок¬ 
залов на станциях Сочи, Всполье, Нижний Тагил, Бердяуш, 
Караганда, Канаш, Арзамас и реконструкция вокзалов на 
станциях Свердловск, Челябинск, Ташкент, Барнаул, Котлас, 
Илецк, Кандагач. 
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Фиг. 2. Общий вид старого вокзала ст. Чернигов 



Фиг. 3. Проект нового вокзала на ст. Чернигов 


Привокзальная площадь. Станция Всполье как крупный узел 
транзитных пассажиров на путях к Москве будет благоустроена 
и пассажиры будут иметь хорошие условия обслуживания. 


10 1ЙІ2 
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в связи с ростом предприятий металлургической и машино¬ 
строительной промышленности за годы войны сильно возрос 
пассажиропоток на железных дорогах Урала. В 1947 г. будут 
построены новые вокзалы; в Нижнем Тагиле объёмом 20 тыс. 
м* и в Бердяуше — 12 тыс. м^; к концу пятилетки должны 
быть также реконструированы существующие вокзалы в Сверд¬ 
ловске и Челябинске. 

Отсталость путевого развития на ряде пассажирских и тех¬ 
нических станций — недостаток и малая длина путей, нали- 



Фиг. 4. Проект нового вокзала на ст. Орёл 

чие коротких платформ, отсутствие тоннелей и переходов — 
стала серьёзной помехой для правильной организации пасса¬ 
жирских перевозок. 

В связи с этим в текущем пятилетии на главных пассажир¬ 
ских и технических станциях будут проведены значительные 
работы по реконструкции путевого хозяйства, постройке тонне¬ 
лей и переходов. При этом следует отметить, что так как пасса¬ 
жирские и технические станции окружены всевозможными пост¬ 
ройками и реконструкция их сопровождается большим коли¬ 
чеством сопутствующих работ, удорожающих стоимость основ¬ 
ных работ, —необходима организация всестороннего и деталь¬ 
ного изучения вопросов реконструкции пассажирских станций 
с разработкой специальных проектов. 

Уборка и очистка территорий станций и привокзальных 
площадей от мусора и снега, вокзальных пассажирских по¬ 
мещений и пассажирских вагонов от грязи весьма трудоёмки. 
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Между тем в условиях 
массового нахождения лю¬ 
дей на железнодорожных 
станциях вопрос содержа¬ 
ния в чистоте помещений 
и территории приобретает 
большое значение. 

В текущем пятилетии 
предусматриваются: макси¬ 
мальная механизация ра¬ 
бот по уборке территории 
и помещений вокзалов, ос¬ 
нащение хозяйства транс¬ 
портными средствами — 
автомашинами, транспортё¬ 
рами, внедрение снего- 
таяльных и снегоубороч¬ 
ных машин, мусоросжига¬ 
тельных печей, механичес¬ 
ких щёток, пылесосов и 
т. п. Для стирки постель¬ 
ного белья, выдаваемого 
пассажирам в пути следо¬ 
вания, намечено строитель¬ 
ство в Москве большого 
прачечно-красильного ком¬ 
бината для дорог Москов¬ 
ского узла и небольших 
прачечных на дорогах сети. 

Для расширения про¬ 
изводственной базы пасса¬ 
жирских служб предусмат¬ 
риваются постройка и обо¬ 
рудование мастерских по 
изготовлению и ремонту 
мебели, мастерских по по¬ 
шивке снаряжения для 
оборудования вагонов и 
вокзалов и других подсоб¬ 
ных предприятий. 

Улучшение обслужива¬ 
ния пассажиров и борьба 
с очередями на железнодо¬ 
рожных вокзалах настоя- 
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Фиг. 5. Проект нового вокзала на ст. Сталино 





Тельно ставят вопрос о внедрении ряда технических меро¬ 
приятий, о рационализации труда вокзальных работников. 

Пятилетним планом предусматривается радиофицировать вок¬ 
залы внеклассные, 1, И и III классов. 

В организации справочной службы, продажи билетов, приёма 
и выдачи багажа необходимо максимально сократить время, 
затрачиваемое для обслуживания пассажиров по этим опера¬ 
циям. 

Планом предусматриваются необходимые ассигнования 
на механизацию погрузочно-разгрузочных работ по багажу, 
внедрение автоматов по продаже билетов и билетопечатающих 
машин, усовершенствование компостеров, справочных указате* 
лей и т. п. 

ОБСЛУЖИВАНИЕ ПАССАЖИРОВ НА ВОКЗАЛАХ 
И В ПОЕЗДАХ 

Одновременно с увеличением размеров пассажирского дви¬ 
жения получают развитие и усовершенствование различные 
виды обслуживания пассажиров на вокзалах и в поездах. 

Улучшение условий проезда пассажиров будет прямым след¬ 
ствием увеличения количества плацкартных мест в пассажир¬ 
ских поездах и купейных вагонов. 

Для удобства пассажиров обеспечивается лучшая согласо¬ 
ванность прохождения пассажирских поездов по узловым' и 
пассажирским станциям. 

В целях экономии времени и борьбы с очередями широкое 
распространение получит аладинский метод продажи и компости¬ 
рования проездных билетов транзитным пассажирам непосред¬ 
ственно в вагоне поезда на подходах к пересадочным станциям 
и в залах ожидания вокзалов. 

В крупных населённых пунктах и особенно на курортах 
получат широкое распространение предварительная продажа 
билетов через городские станции и доставка билетов на дом. 

В 1947 г. Министерство путей сообщения и Главное курорт¬ 
ное управление планируют перевозку пассажиров на курорты 
по единому и согласованному плану. 

В улучшении технологического процесса работы вокзалов 
особое внимание уделяется организации потоков пассажиров' 
внутри вокзальных помещений и на станционных территориях. 
В этих целях будет увеличено количество справочных бюро, 
вводятся световые афиши, объявления и справки. Радиофикация 
всех крупных вокзалов (более 500) во многом улучшит органи¬ 
зацию потоков пассажиров, справочную информацию и куль- 
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турно-просветительную работу среди пассажиров (лекции, до¬ 
клады, передача последних известий и т. п.). 

Большое внимание обращается на санитарно-техническое 
состояние пассажирских зданий и оборудование вокзалов ме¬ 
белью, инвентарём, озеленение и благоустройство перронов и 
привокзальных площадей. Усиливается и освещение вокзалов. 

Для столичных и крупных вокзалов будет изготовляться 
мебель по индивидуальным для каждого вокзала проектам. 
Все остальные вокзалы получат в достаточном количестве стан¬ 
дартную мебель. 

В работе обслуживающего персонала —носильщиков, ра¬ 
ботников камер хранения и других—будут щироко внедрены 
передовые методы обслуживания пассажиров, например орга¬ 
низация приёма на хранение ручной клади от пассажиров на 
платформе у прибывших поездов. Расширяется сеть учреждений 
бытового обслуживания пассажиров —«комнат матери и ре¬ 
бёнка», комнат длительного отдыха, мастерских по починке и 
пошивке, парикмахерских и т. д. Увеличивается количество 
ресторанов и буфетов повышенного типа; широкое распростра¬ 
нение получит лотошная торговля съестными продуктами и про¬ 
хладительными напитками. 

На всех вокзалах, имеющих остановки пассажирских по¬ 
ездов, будут открыты киоски по продаже газет, журналов, книг 
и литературы. 



ДЕРИБАС А. Т. 

Зам. начальника Главного 
управления грузовой и 
коммерческой работы 

ГРУЗОВОЕ хозяйство, ГРУЗОВАЯ и КОММЕР¬ 
ЧЕСКАЯ РАБОТА 

Чтобы выполнить одно из основных заданий пятилетнего пла¬ 
на — ускорить оборот вагона на 3,9 суток, — необходимо обе¬ 
спечить сокращение простоев вагонов под грузовыми опера¬ 
циями, составляющих до 20% от общего времени оборота ваго¬ 
на. Пятилетним планом предусмотрено снижение среднего про¬ 
стоя вагона под грузовыми операциями на 34%, а это требует 
проведения развёрнутой системы мероприятии по укреплению 
грузового хозяйства и повышению качества грузовой и коммер¬ 
ческой работы. 

По своему состоянию и технической вооружённости грузовое 
хозяйство является одной из самых отсталых отраслей железно¬ 
дорожного хозяйства. 

За период Великой Отечественной войны объекты грузового 
хозяйства подверглись огромным разрущениям — на дорогах 
прифронтовой зоны разрушено 66% всех пакгаузов и 44% 
погрузочных платформ, вьшедено из строя 84% вагонных весов, 
льдозаводов и пунктов льдоснабжения. 

Но и на тех дорогах, которые не находились в зоне военных 
действий, грузовое хозяйство находится в плохом состоянии, 

75% всех складов, имеющихся на дорогах, не удовлетворя¬ 
ют элементарным требованиям применения механизации и рацио¬ 
нальных методов складирования грузов. 

На грузовых дворах-станциях механизированная пере¬ 
работка грузов составляет всего 13% от общего объёма, один 
грузоподъёмный кран приходится в среднем на 44 станции. 

30% всех вагонных весов не приспособлены для взвешивания 
большегрузных вагонов. На 60% пунктов льдоснабжения эки¬ 
пировка ледников производится вручную и сопровождается 
длительной задержкой подвижного состава^ 
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Пятилетним планом железнодорожного транспорта преду¬ 
сматривается техническое перевооружение всего грузового хо¬ 
зяйства, ликвидация существующих диспропорций и развитие 
грузовых обустройств железнодорожных узлов. 

Общий объём капиталовложений за пятилетие установлен 
в сумме 370 млн. руб.; 77% этих ассигнований будет вложено в 
дело восстановления грузового хозяйства на железных дорогах, 
подвергавшихся оккупации, и 23% в реконструкцию грузо¬ 
вого хозяйства, в первую очередь на решающих направлениях 
сети. 

Этот объём в два раза превышает сумму капитального строи¬ 
тельства грузового хозяйства, произведённого на железных 
дорогах за предьщущие 10 лет. 

В текущем пятилетии должно быть положено начало ком¬ 
плексному развитию всех составных элементов грузового хозяй¬ 
ства— складов, механизации погрузочно-разгрузочных работ, 
весового хозяйства, хладотранспорта, а также коммерческой и 
транспортно-экспедиционной работы. 

СКЛАДСКОЕ хозяйство 

Около 40®/о всех капиталовложений вкладьшается в восста¬ 
новление и развитие складского хозяйства. Свыше 2 млн. пак¬ 
гаузов и 220тыс. погрузочно-разгрузочных платформ должно 
бьпь построено за пятилетие на станциях железных дорог. 

Объём предстоящих строительных работ можно представить 
как постройку грандиозного склада длиной около 45 км, в котором 
можно единовременно разгрузить полмиллиона тонн тарного 
груза, т. е. складировать груз, прибьюший с 500 поездов. 

За пятилетие будет построено до 1 000 пакгаузов и погру¬ 
зочно-разгрузочных платформ, причём на крупных станциях 
дорог, освобождённых от оккупации, должны бь^ь заново 
созданы грузовые дворы, построенные с учётом всех требований 
механизации погрузочно-разгрузочных работ. 

Массовость складского строительства позволяет максимально 
стандартизировать размеры и конструкцию складских помещений 
с изготовлением отдельных деталей в заводском порядке и с 
производством на месте в основном сборочно-монтажных работ. 

Грузовые дворы будут сооружаться с достаточным путевым 
развитием, дающим возможность производить манёвры без вы¬ 
езда паровоза на приёмо-отправочные пути станции. При соору¬ 
жении грузовых дворов предусматриваются также: специали¬ 
зация складских помещений для отдельных родов грузов, 
мощение и асфальтировка грузовых дворов, ограждение их, уст- 
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ройство удобных подъездов для автотранспорта. Одна из типо¬ 
вых схем нового грузового двора показана на фиг. 6. 

Широкое применение должна найти новая схема размещения 
складов — ступенчатая и с зубцеобразными платформами взамен 
существующего размещения складов в одну линию, ухуд¬ 
шающего работу грузового двора. 

Пятилетним планом предусматривается постройка много¬ 
этажных пакгаузов (фиг. 7) с щироким применением механи¬ 
зации для внутрискладских работ. В первую очередь такие 
склады будут строиться на станциях Московского и Ленин¬ 
градского узлов. 

К концу пятилетки общая складская площадь на сети желез¬ 
ных дорог увеличится на 20%. 

МЕХАНИЗАЦИЯ ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ РАБОТ 

В соответствии с пятилетним планом уровень механизации 
погрузочно-разгрузочных работ в 1950 г. будет доведён до 75% 
от общего объёма погрузки и выгрузки. 

Кроме больших работ в области механизации, которые будут 
проведены на подъездных путях промышленных предприятий, 
более 60 млн. руб. должно быть вложено в дело механизации по¬ 
грузочно-разгрузочных работ, выполняемых на грузовых дворах 
силами самих железных дорог. Это даст возможность к концу 
пятилетия полностью ликвидировать ручную переработку тяже¬ 
ловесных грузов и в три раза поднять общий уровень механизации 
на грузовых дворах. 

Мощность парка погрузочно-разгрузочных механизмов, 
находящихся в распоряжении дорог, возрастёт за пятиле¬ 
тие в 10—12 раз. 

В течение пятилетия должны быть внедрены следующие ос¬ 
новные механизмы. 

а) Самомонтирующиеся козловые и портальные краны подъём¬ 
ной силы от 10 до 100 т (фиг. 8). 

Этот тип кранов предназначен для стационарного применения 
на станциях, имеющих большой объём работы с тяжеловесными 
грузами. Подобными кранами будут, в частности, оснащены наши 
пограничные станции, осуществляющие операции по перегру¬ 
зу с западноевропейской на союзную колею. 

Особая эффективность этого типа кранов состоит в том, что 
они оборудованы параллельными устройствами, позволяющими 
использовать их для подъёма грузов различного веса, и имеют 
комбинированный привод ручного и электрического действия. 
Такие краны состоят из отдельных элементов, легко соединяе- 
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мых между собой, и в связи с этим могут быстро перебрасываться 
с одной станции на другую, причём монтаж такого крана зани¬ 
мает всего 3—5 час. 

б) Козловые и мостовые краны {фиг. 9) подъёмной силы 
5—10 т. Применение этого типа кранов будет наиболее эффек¬ 
тивным на станциях, осуществляющих контейнерные перевозки 
и имеющих небольшой объём погрузки и выгрузки тяжеловес¬ 
ных грузов. 



Фиг. 8 

в) Краны на железнодорожном ходу подъёмной силы 10 т. 

г) Передвижные механические краны на автомобильном и 
гусеничном ходу подъёмной силы 3—10 т для погрузки и вы¬ 
грузки тяжеловесных грузов на станциях, где путевое развитие 
не даёт возможности применить краны на железнодорожном 
ходу. 

3) Велосипедные краны ручного действия (фиг. 10) подъёмной 
силы 3—5 т, с применением на открытых и крытых грузовых 
платформах, для погрузки и выгрузки тяжеловесных грузов из 
подвижного состава на платформу или автомашину. 

е) Механические погрузчики и разгрузчики разных типов 
для выгрузки и погрузки навалочных грузов. 

Широкое применение должны, в частности, получить такие 
механизмы, как тракторный одноковшевой погрузчик и само¬ 
ходная одноковшевая тележка для выгрузки сыпучих 
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грузов ;из крытых вагонов. Кроме того, для насыпных и 
главным образом хлебных грузов будет применён новый тип 
скребкового радиального транспортёра самопогрузчика типа 
«Заготзерно». 




ж) Разного типа механические самоходные тележки для ме¬ 
ханизации погрузки, выгрузки и сортировки тарно-упаковочных 
и штучных грузов — автокары и электрокары с подъёмными 
платформами и аккумуляторные тележки с вилочным захватом 
(лифттраки). 
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в пунктах с незначительным прибытием тяжеловесов пак¬ 
гаузы и открытые платформы должны бьн-ь оборудованы кран- 
балками с ручными талями и электротельферами. 

Должны найти также широкое распространение на станциях 
электрошпили для передвижки вагонов по фронту пакгауза с 
тем, чтобы работа на погрузочных площадках не требовала 
отвлечения маневровых паровозов. 

Наряду с внедрением этих механизмов будет произведено 
строительство не менее 40 хтакад и повышенных путей в 
пунктах массовой выгрузки угля, руды, кокса, строительных 
сыпучих грузов и овощей. 

Этот вид устройств оправдал себя на Одесской, Винниц¬ 
кой, Брест-Литовской и других дорогах, так как значительно 
ускоряет выгрузку. 

В текущем пятилетии будет также облегчён труд рабочих 
грузчиков широким применением средств простейшей механи¬ 
зации — колёсных тележек на резиновом ходу с шарико-роли¬ 
ковыми подшипниками, роликовых ломов, цепей для перемещения 
тяжеловесов, аншпугов, лебёдок разных систем, домкратов и 
блоков. 

Рост парка механизмов, которые будут обеспечивать погру¬ 
зочно-разгрузочные работы, повышает требования к правиль¬ 
ному использованию средств механизации. 

Для крупных железнодорожных узлов должны быть раз¬ 
работаны технические проекты механизации погрузочно-разгру¬ 
зочных работ, выбраны наиболее эффективные для данных усло¬ 
вий типы механизмов. 

Механизаторы должны упорно работать щад повышением 
производительности в работе каждого механизма и широко при¬ 
менять лунинские методы в ремонте. 

На каждой дороге должны быть созданы ремонтные мастер¬ 
ские, а на дорогах с большим крановым хозяйством — специаль¬ 
ные крановые депо. 

Увеличение парка механизмов требует также и новых прин¬ 
ципов организации погрузочно-разгрузочных работ. Наряду с 
оправдавшими себя при погрузке зерна, свёклы и других грузов 
механизированными транспортёрными колоннами из ленточных и 
скребковых транспортёров с передвижной электростанцией необ¬ 
ходимо будет в крупных узлах создать специальные конторы с 
парком передвижных погрузочно-разгрузочных механизмов, что 
улучшит обслуживание станций и клиентуры погрузочно-раз¬ 
грузочными операциями. Первая такая контора, по решению 
правительства, уже создана в Московском железнодорожном 
узле в 1947 г. 
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ВЕСОВОЕ ХОЗЯЙСТВО 


В дело восстановления и реконструкции весового хозяй¬ 
ства железных дорог пятилетним планом предусмотрено вложить 
60 млн. руб. 

К концу пятилетки на железных дорогах вдвое возрастёт по 
сравнению с 1940"т. количество мощных 100-тонных вагонных 
весов. 

Применяющийся на наших дорогах способ взвешивания ва¬ 
гонов без расцепки состава требует изыскания наиболее точных 
весовых механизмов. 

Важнейшей задачей в связи с этим является применение 
весов с автоматическим взвешиванием груза, что ускоряет про¬ 
цесс взвешивания и даёт большую точность в определении веса. 

Наряду с этим в течение пятилетки должны быть проведены 
работы по реконструкции существующего типа 100-тонных весов 
с применением взаимозаменяющихся деталей, а также по модер¬ 
низации маломощных ординарных вагонных весов с приспособ¬ 
лением их для взвешивания большегрузных вагонов. Железные 
дороги должны получить за пятилетие 220 новых передвижных 
весовых мастерских и весоповерочных вагонов. 

ХЛАДОТРАНСПОРТ 

Пятилетним планом поставлена задача: «превзойти в 1950 г. 
довоенный уровень производства мясопродуктов, животного и 
растительного масла». 

Улов рыбы по сравнениюс довоенным периодом к 1950 г. дол¬ 
жен бьць увеличен в 1,5 раза, выпуск свежемороженой рыбы 
в 1,8 раза, рыбного филе — в 3 раза. 

В связи с этим особое значение будет иметь правильная ор¬ 
ганизация всех видов перевозок скоропортящихся грузов. 

Для успешного решения этой задачи необходимо прежде всего 
провести большую работу по оздоровлению существующего парка 
вагонов-ледников, обеспечить качественный ремонт и установить 
строгий порядок использования ледников исключительно по 
прямому назначению. Наряду с этим в течение пятилетки должно 
бьн-ь выпущено промышленностью 13 тыс. новых вагонов-лед¬ 
ников. 

В отличие от других перевозок перевозки скоропортящихся 
грузов требуют непрерывного обслуживания, от момента погруз¬ 
ки до вьщачи груза получателю. 

Большие работы будут проведены в текущем пятилетии по 
реконструкции холодильного хозяйства железных дорог. 
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Это требует от всех работников, связанных с перевозкой 
скоропортящихся грузов, повышения культуры в обслуживании 
перевозок, точного соблюдения правил и технологических усло¬ 
вий перевозок. 

В течение пятилетия должно бьи-ь восстановлено и построено 
вновь 18 льдозаводов в Симферополе, Батайске, Краснодаре, 
Минеральных Водах, Коканде, Сталинабаде, Алма-Ата и других 
основных пунктах массовой погрузки скоропортящихся грузов. 
Для железных дорог с небольшим объёмом перевозок будут 
созданы передвижные льдозаводы производительностью 20— 
30 т льда в сутки. 

В строительстве льдозаводов будут применены новые типы 
холодильных машин, так называемые абсорбционные установ¬ 
ки, взамен существующих компрессорных. 

Значительно увеличена будет также техническая вооружён¬ 
ность пунктов льдоснабжения. 100 льдопунктов на главней¬ 
ших направлениях перевозки скоропортящихся грузов восста¬ 
навливаются и оснащаются техническими средствами для меха¬ 
низированной экипировки ледников. 

Для усиления санитарного контроля при перевозках пищевых 
грузов и живности будут восстановлены 7 разрушенных за 
период войны дезопромьюочных станций. Кроме того, на решаю¬ 
щих направлениях сети будет построено 8 новых станций, обо¬ 
рудованных всеми необходимыми средствами для очистки и де¬ 
зинфекции вагонов. 

Техническая отсталость холодильного хозяйства железных 
дорог требует также проведения ряда неотложных мер по повы¬ 
шению качества перевозок скоропортящихся грузов. 

В течение пятилетки должно бьп'ь, в частности, внедрено ста¬ 
ционарное вентилирование ледников, что позволит ликвиди¬ 
ровать специальный штат вентилировщиков. Нужно приме¬ 
нить приборы для измерения температуры в леднике без захода 
в вагон, провести испьпгания вагонов с механическим охлажде¬ 
нием и организовать их опьпгную постройку. 

Для усиления контроля за ускоренной перевозкой скоро¬ 
портящихся грузов на железных дорогах вводится понумер- 
ной учёт всего изотермического подвижного состава. Это меро¬ 
приятие значительно ускорит оборот вагонов-ледников и 
повысит сохранность грузов при перевозке. 

Необходимо также разработать рациональные способы за¬ 
готовки и укрытия льда, имея в виду, что на работах по заготовке 
льда ежегодно бывает занято до ЭД тыс. человек, а потери льда 
при хранении дают для транспорта миллионные убьпки. 
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ТРАНСПОРТНО-ЭКСПЕДИЦИОННОЕ ДЕЛО 

Пятилетний план предусматривает широкое развитие тран¬ 
спортно-экспедиционного дела, являющегося неотъемлемым эле¬ 
ментом культурной организации коммерческой работы железных 
дорог. 

В развитие автотранспорта транспортно-экспедиционных кон¬ 
тор , постройку гаражей и мастерских, а также специальных 
складов в крупных городах для предварительной подгруппировки 
мелких отправок пятилетним планом намечено вложить 25 
млн. руб. 

Известно, что на железных дорогах большое место занимают 
различные формы транспортно-экспедиционного обслуживания 
клиентуры — доставка прибьшающих грузов непосредственно 
получателю, завоз груза на станцию, информация клиентуры 
о прибывающих грузах, оформление перевозочных документов 
на городских товарных станциях. Все эти виды транспортно¬ 
экспедиционного обслуживания должны по праву занять по¬ 
чётное место в системе работы советского железнодорожного 
транспорта, плановость работы которого позволяет значитель¬ 
но лучше организовать обслуживание клиентуры, чем на 
транспорте, работающем в капиталистических условиях. 

Намечается организация городских товарных станций в 
Москве, Ленинграде и других крупных центрах, с тем чтобы 
приблизить коммерческие операции к клиентуре, упростить 
оформление перевозки грузов и избавить отправителей от 
необходимости тратить лишнее время на сдачу груза к пере¬ 
возке и иметь специальные штаты экспедиторов. 

В транспортно-экспедиционных конторах должно бьггь создано 
крупное автомобильное хозяйство. В текущем пятилетии преду¬ 
сматривается постройка гаражей в ряде пунктов, с тем 
чтобы организовать доставку багажа и грузов на станции и вы¬ 
воз прибьшающих грузов, а также освободить железнодорожные 
узлы от внутриузловых перевозок грузов и багажа с переклю¬ 
чением этой работы на автотранспорт. Опыт проводящейся сей¬ 
час работы по организации багажных перевозок в Московском 
узле при помощи автотранспорта показал, что передача багажа 
с одной станции на другую резко сокращается по сравнению 
с перевозкой в багажных вагонах. 

Транспортно-экспедиционные работники должны также про¬ 
явить максимум инициативы в деле разгрузки железных дорог от 
короткопробежных перевозок. В феврале 1946 г. отправители 
предъявили к перевозке свыше 100 тыс. вагонов на расстояние 
до ЬО км, в том числе 74 тыс. вагонов до 30 км. При такой пере- 
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возке вагон находится в движении 1—2 часа, а на станциях 
погрузки и выгрузки — 10—15 час., что, конечно, крайне 
невыгодно. Наряду с усилением борьбы с короткопробежными 
перевозками путём переключения их на автотранспорт, в отдель¬ 
ных случаях должны быть организованы смешанные автомобиль¬ 
но-железнодорожные перевозки с тем, чтобы груз принимался 
к перевозке на автотранспорт железных дорог и в дальнейшем 
перегружался без участия отправителей в железнодорожные 
вагоны, следуя до места назначения по одному перевозочному 
документу. 


КОНТБаНЕРНЫБ ПЕРЕВОЗКИ 

Большое развитие должны получить также контейнерные 
перевозки. 

В практике работы наших железных дорог контейнер впервые 
появился в 1933 г. и быстро завоевал авторитет у клиентуры. 
Применение контейнера для бестарной перевозки таких грузов, 
как обувь, текстиль, парфюмерия, галантерея, метизы, табачные 
и швейные изделия и другие грузы, даёт громадные сбережения 
в расходе на тару. Подсчитано, что перевозка в контейнерах 
1 млн. тонн таких грузов даёт не менее 100 млн. руб. эко¬ 
номии. 

Наряду с этим основной принцип контейнерных перевозок — 
«от склада отправителя до склада получателя» значительно уско¬ 
ряет товарооборот и повышает сохранность груза при перевозке. 

В текущем пятилетии должно быть построено не менее 
30 000 контейнеров. 

Наряду с обращающимися сейчас на железных дорогах ти-, 
новыми универсальными контейнерами грузоподъёмностью в 5 
и 2,5 т должны быть сконструированы и введены в эксплуатацию 
новые типы контейнеров: цельнометаллические и контейнеры с 
металлическим каркасом и деревянной обшивкой, облегчённые 
контейнеры для городских перевозок багажа, для сыпучих 
грузов. 

Не только железные дороги, но и ряд министерств, имеющих 
массовые перевозки бестарных грз^ов, должны приступить 
к созданию парка контейнеров, которые по заявкам грузоотпра¬ 
вителей будут отправляться в пункты назначения и затем 
возвращаться своим владельцам. 

УЛУЧШЕНИЕ КОММЕРЧЕСКОЙ РАБОТЫ 

Серьёзные задачи стоят перед железнодорожниками в об¬ 
ласти улучшения коммерческой работы. За период Отечественной 
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войны был допущен целый ряд отступлений от Устава железных 
дорог и правил перевозок грузов. Массовые перевозки грузов 
навалом без тары, использование для погрузки вагонов, не¬ 
исправных в коммерческом отношении, небрежное оформление 
перевозочных документов — всё . это привело к ухудшению 
коммерческой работы, увеличению потерь при перевозках грузов. 
В Законе о пятилетием плане имеется специальное указание; 
«ликвидировать потери от бесхозяйственности и непроизводи¬ 
тельных затрат». Выполнение этого требования является 
основой борьбы за улучшение коммерческой работы. 

Полная ликвидация упрощенчества в оформлении перевозочных 
документов является первоочередной задачей. Восстановление 
нормальных форматов накладных, дорожных ведомостей, вагон¬ 
ных листов и других документов, изготовление их на бумаге 
улучшенного качества — всё это, казалось бы, «мелкие» детали 
коммерческого дела, но они имеют важное значение для повышения 
культуры в организации перевозок. 

Широкое применение на железных дорогах должны найти 
так назьшаемые «грузовые билеты». Сейчас, даже на станциях 
с массовым и однородным грузооборотом, при отправлении одного 
и того же груза в одни и те же пункты перевозочные документы 
заполняются, как правило, от руки. 

«Грузовой билет», предложенный рационализатором К. В. 
Быковым, заготовляется типографским способом; в нём заранее 
указьгеаются наименование груза, отправитель, получатель и 
ряд других данных. Это сокращает в 2—3 раза труд работни¬ 
ков товарной конторы и отправителей и обеспечивает точность в 
оформлении документов. 

В товарных конторах с большим грузооборотом будет внед¬ 
ряться оформление перевозочных документов на пишущих ма¬ 
шинках. 

Внешний облик товарной конторы должен бьп'ь серьёз¬ 
но изменён, учитывая значение товарной конторы как места, 
где происходит непосредственное общение грузоотправителя 
с железной дорогой. 

На каждой дороге, и в первую очередь в крупных железно¬ 
дорожных узлах, должны бьп'ь созданы образцовые товарные 
конторы, тщательно продумана планировка помещения, обеспе¬ 
чен определённый порядок в конторских операциях, устроены 
наглядные витрины по правильному затариванию и маркировке 
груза, организована консультация для клиентуры по вопросам 
перевозки грузов. 

Серьёзное значение имеет также реконструкция пломбиро¬ 
вочного хозяйства. Известно, что существующий тип мастичной 
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пломбы не соответствует своему назначению и это приводит к 
серьёзным затруднениям в организации коммерческой работы. 
Тысячи вагонов задерживаются в поездах и на станциях для про¬ 
верки исправности пломб. Уже в 1947 г. произведён переход 
на новый, улучшенный вид пломбы, и это должно обеспечить 
полную ликвидацию коммерческих браков вагонов по неис¬ 
правности пломб. 

Рост и развитие снабжения и советской торговли най¬ 
дёт своё отражение в росте перевозок не только повагонных, 
но и мелких отправок. Улучшение организации этих перевозок 
также является важнейшей задачей коммерческой работы. Су¬ 
ществующий порядок, когда мелкие отправки длительное время 
лежат в пакгаузах в ожидании накопления на целый вагон, а 
затем отправляются в так называемых «сборных вагонах», про¬ 
ходя сортировку каждые 100—300 км, не отвечает задачам 
ускорения товарооборота и удовлетворения потребностей населе¬ 
ния. В текущем пятилетии будет произведена постройка спе¬ 
циальных складов для подгруппировки мелких отправок и фор¬ 
мирования прямых сборных вагонов, с тем чтобы ликвидировать 
многочисленные переработки на промежуточных сортировочных 
платформах. 

Решающее место в организации работы с мелкими отправками 
должны занять товаро-ускоренные поезда. 

Товаро-ускоренный поезд, обращающийся точно по расписа¬ 
нию, с закреплённым составом вагонов, с бригадами весовщиков, 
раздатчиков и грузчиков должен, по сути дела, представлять 
собой «транспортно-экспедиционную контору на колёсах» с 
чёткой организацией безотцепочной погрузки и выгрузки и 
организованным подвозом груза на станцию к моменту прихо¬ 
да поезда. 

В текущем пятилетии такие поезда должны быть введены 
в обращение не только на магистральных направлениях, но и 
между основными промышленными центрами Украины, Средней 
Азии, Сибири и Кавказа. 

Правильно организованная коммерческая работа является 
также серьёзным фактором повышения доходности железных 
дорог. Ликвидация потерь от хищений, порч и засылок грузов 
повысит доходы от грузовых перевозок. 

Все виды транспортно-экспедиционных услуг, оказываемых 
клиентуре, а также различные арендные статьи должны стать 
дополнительными источниками накоплений. 

Для ликвидации запущенности в коммерческой работе будут 
проведены также серьёзные меры по подбору и обучению кадров 
работников, связанных с грузовыми операциями, восстанов- 
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лена уже сейчас подготовка в техникумах коммерческих 
работников. Подбор на этот участок особо проверенных людей, 
систематическое обучение весовщиков, товарных кассиров и дру¬ 
гих коммерческих работников, организация подготовки в тех¬ 
никумах кадров механизаторов погрузочно-разгрузочных работ 
и работников холодильного, весового и складского хозяйства, а 
также пополнение командных кадров квалифицированными 
инженерами и экономистами — обязательные условия повыше¬ 
ния качества грузовой и коммерческой работы. 

УЛУЧШЕНИЕ ТЕХНОЛОГИИ ГРУЗОВОЙ РАБОТЫ 
НА СТАНЦИЯХ 

Большое значение в деле улучшения грузовой и особенно 
коммерческой работы имеет также усиление внимания к этой 
области работы транспорта со стороны руководителей округов, 
железных дорог, отделений движения и станций. Необходимо 
прежде всего ликвидировать такое ненормальное положение, 
когда начальники отделений движения плохо занимаются ком¬ 
мерческой работой, полностью передоверяя её линейным по¬ 
мощникам начальников грузовых служб, а начальники станций— 
своим заместителям по грузовой работе или заведующим 
грузовыми дворами. 

Особо важное значение это имеет для крупных железно¬ 
дорожных узлов, где правильная организации грузовой рабо¬ 
ты обеспечивает значительное ускорение оборота вагона и 
значительно сокращает объём сортировочной и маневровой 
работы. Постановлением Совета Министров Союза ССР об уси¬ 
лении механизации погрузочно-разгрузочных работ и сокра¬ 
щении простоя вагонов под погрузкой и выгрузкой в Москов¬ 
ском железнодорожном узле даны основные направления в 
организации грузовой работы, — это прежде всего специали¬ 
зация определённых станций узла на выгрузке отдельных 
массовых грузов, ликвидация многочисленных точек выгрузки, 
малодеятельных подъездных путей и раздробленности погру¬ 
зочно-разгрузочных фронтов, комплексная механизация по¬ 
грузки и выгрузки вагонов и автотранспорта, доставляющего 
и вывозящего грузы со станции, реконструкция подъездных 
путей предприятий, расположенных в узле. Этот комплекс 
мероприятий должен быть проведён не только в Московском 
узле, но и на всех крупных железнодорожных узлах сети. 

Для улучшения организации грузовой и коммерческой 
работы на станциях необходимо прежде всего разработать на 
всех грузовых станциях, а также сортировочных и участковых 
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станциях с большим объёмом^погрузки и выгрузк» технологи¬ 
ческий процесс грузовой работы. 

На всех станцияхТнужно улучшить руководство маневро¬ 
вой работой по обслуживанию пунктов погрузки и выгрузки. 
На тех станциях, где маневровый диспетчер в силу своей за¬ 
грузки не в состоянии уделить достаточно внимания грузовой 
работе, необходимо вьщелить ему помощника по грузовой работе 
или грузового диспетчера. Нужно также наладить учёт наличия 
и состояния вагонов, находящихся под грузовыми операциями, 
с тем чтобы маневровый диспетчер так же хорошо знал на каж¬ 
дый час положение с грузовой работой, как и положение с 
обработкой поездов и вагонов. Необходимо для этого улучшить 
связь диспетчеров, обеспечив их прямой связью с основными 
пунктами грузовой работы. 

Особое внимание должно быть уделено ликвидации всякого 
рода простоев вагонов в ожидании операций. Это имеет особо 
важное значение, так как практика работы ряда станций пока¬ 
зывает, что до 50% времени простоя вагонов под грузовыми 
операциями составляют простои в ожидании расформирова¬ 
ния, подачи, расстановки, уборки и т. д. 

Нужно также наладить точную информацию станций о под¬ 
ходе поездов с местным грузом и порожняком для заблаговре¬ 
менной подготовки маневровых средств к подаче этих вагонов. 

Необходимо также укомплектовать на грузовьк манёврах 
состав комплексных маневровых бригад как составительских, 
так и паровозных, закрепив опьп'ных работников, знающих 
условия грузовой работы на станции, выделить на манёвры ис¬ 
правные паровозы. 

Усиление автомобильного транспорта и широкое строитель¬ 
ство благоустроенных дорог, предусмотренное пятилетним пла¬ 
ном, позволит в ряде случаев сократить количество промежуточ¬ 
ных станций, открьп'ых для погрузки и выгрузки, с тем чтобы 
перенести эти операции на соседние станции. 

ЕДИНЫЕ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ СТАНЦИЙ 
И ПОДЪЕЗДНЫХ ПУТЕЙ 

Рост грузооборота железных дорог предъявляет серьёзные 
требования к улучшению работы подъездных путей промыш¬ 
ленных предприятий. 

Предусмотренная пятилетним планом дальнейшая индустриа¬ 
лизация промышленности и сельского хозяйства, строитель¬ 
ство новых комбинатов, заводов и фабрик, рудников и шахт, 
а также рост продукции сельского хозяйства — всё это 
скажется на дополнительной концентрации грузопотоков, и 
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если в настоящее время на подъездных путях грузится 
и выгружается 75% всего грузооборота железных дорог, то в 
итоге пятилетия неминуемо дополнительное повышение удель¬ 
ного веса грузовой работы на подъездных путях. 

Улучшение организации работы на подъездных путях долж¬ 
но быть достигнуто в первую очередь путём разработки и внед¬ 
рения единых технологических процессов работы станций и 
подъездных путей. 

После первого опыта создания единого технологического 
процесса в 1940 г. на станции Кальмиус Южно-Донецкой ^дороги 
имелось немало хороших образцов того, как организация рабо¬ 
ты по единому технологическому процессу давала немедленный 
эффект в ускорении оборота вагона. 

Слаженная работа коллективов транспортных цехов пред¬ 
приятий и железнодорожных станций должна получить массо¬ 
вое распространение на сети железных дорог; организация такой 
работы—важнейшая задача работников дорог, отделений и стан¬ 
ций. 

В практику работы подъездных путей необходимо внедрить 
■такие единые технологические процессы, которые предусмат¬ 
ривали бы; 

1) совместное планирование работы руководством станции 
и подъездного пути, обеспечивающее максимально быстрый 
оборот вагона на станции; 

2) организацию взаимной информации станции и подъезд¬ 
ного пути. Станция должна своевременно и точно информировать 
подъездной путь о времени подачи вагонов под погрузку и вы¬ 
грузку, количестве и роде вагонов или грузов, а работники 
подъездного пути должны регулярно сообщать на станцию о 
положении с погрузкой, выгрузкой и подготовкой к отправле¬ 
нию на станцию поездов и передач; 

3) взаимопомощь в работе. На многих подъездных путях есть 
возможность организовать подформирование отдельных групп или 
целых составов, что сократит маневровую работу, а значит и 
простои вагонов на станции. Иногда на станции можно орга¬ 
низовать подборку в группы до подачи на подъездной путь того 
или иного груза, что может бьпь совмещено с процессом расфор¬ 
мирования состава; 

4) совмещение операций. Так, например, во многих слу¬ 
чаях можно организовать на подъездном пути не только 
формирование состава, но и полную подготовку его к отправ¬ 
лению, т. е. технический осмотр и ремонт вагонов, списьша- 
ние, составление и подборку документов и даже приём поезд- 
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ной бригадой состава с последующим безостановочным пропу¬ 
ском его через станцию примыкания; 

5) совместный анализ выполненной работы руководителями 
станции и подъездного пути. 

При разработке единого технологического процесса должны 
быть разработаны графики расчленённого оборота вагона, 
предусматривающие минимальную затрату времени на каждую 
операцию. При составлении таких графиков должны бьпь 
разработаны меры по улучшению технологии работы транспорт¬ 
ного цеха, усилению средств механизации. 

Такой рационально составленный единый технологический 
процесс должен не только использовать все резервы транспорт¬ 
ных цехов для сокращения простоев вагонов, но и передать работ¬ 
никам подъездных путей опьпг работы железнодорожных станций. 

Единый технологический процесс должен быть прямым до¬ 
полнением к действующему технологическому процессу работы 
станции. 

Разработка единого технологического процесса и соответ¬ 
ствующих норм должна опираться на широкое применение пе¬ 
редовых стахановских методов работы. 

Применение единого технологического процесса даст также 
возможность ликвидировать один из основных недостатков 
в работе подъездных путей — неравномерность в работе в течс' 
ние месяца и по периодам суток, что в значительной степени 
вызывает неравномерность в поездной работе железных дорог, 

В связи с этим особое значение имеет инициатива коллектива 
станции Должанская, который тщательно разработал вопросы 
обеспечения ритмичной работы по периодам суток и добился 
на деле равномерной работы в ночное и дневное время. 

. Опыт должанцев, а также станции Усяты и других передо¬ 
вых коллективов должен получить ширдкое распространение 
на всей сети железных дорог. 

УСИЛЕНИЕ ТЕХНИЧЕСКОЙ ВООРУЖЁННОСТИ 
ПОДЪЕЗДНЫХ ПУТЕЙ 

Улучшение организации работы на подъездных путях долж¬ 
но быть подкреплено серьёзными техническими мероприятиями, 
проводимыми в соответствии с пятилетним планом. 

Транспортные цехи предприятий, отстававшие от темпов, раз¬ 
вития железнодорожного транспорта, за годы Отечественной 
войны в ещё большей степени стали лимитировать работу желез¬ 
ных дорог в связи с недостаточным ростом технической воору¬ 
жённости и неудовлетворительной организацией работы, 
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За период войны было построено большое количество новых 
предприятий, а многие из существующих предприятий в 2—3 раза 
увеличили свою производственную мощность; в то же время 
подъездные пути многих предприятий за это время не получили 
необходимого развития. Значительное количество предприятий, 
перебазированных в районы Урала, Сибири и Средней Азии, 
разместилось на площадках действующих заводов, и это ещё 
больше осложнило работу транспортных цехов и создало допол¬ 
нительные диспропорции. 

Около 9 тыс. имеющихся подъездных путей, общим протяже¬ 
нием почти 30 тыс. км, представляют собой ответственное и 
сложное хозяйство. 

На подъездных путях наряду с погрузкой и выгрузкой ва¬ 
гонов, обращающихся на сети железных дорог, производится 
большая внутризаводская перевозочная работа. 

Между тем многие подъездные пути даже крупных комбина¬ 
тов и заводов продолжают бьць <вадворками предприятий» — 
не обеспечивается надлежащее состояние путевого хозяйства, 
не производится своевременный ремонт вагонного и паровозного 
парка, резко отстаёт также механизация погрузочно-разгрузоч¬ 
ных работ. 

Даже на предприятиях чёрной металлургии лишь 60% общей 
погрузки подъездных путей выполняется механизированным 
способом, а по таким отраслям, как строительная, автомо¬ 
бильная и лесная, механизация погрузки не превыщает 15—20%. 
Ещё хуже механизирована работа по выгрузке. Даже по таким 
грузам, как руда и зерно, механизация не превыщает 45—50%. 

Самые осторожные подсчёты показывают, что на удорожании 
работ, вызванных массовым применением ручного труда на по¬ 
грузке и выгрузке, народное хозяйство теряет ежедневно до 
1 млн. руб. 

Значительно ббльщие потери для народного хозяйства имеют¬ 
ся, однако, в результате завышенных простоев вагонов. Если 
принять за норму довоенный уровень, хотя и в 1940 г. эти про¬ 
стои были высокими, то простой каждого вагона допол¬ 
нительно возрос за это время свыше чем на 2 часа. 

В текущем пятилетии должны быть проведены следующие 
работы по усилению технической вооружённости подъездных 
путей. 

В области путевого хозяйства подъездных путей будет про¬ 
ведена большая работа по оздоровлению земляного полотна, 
балластировке и улучшению верхнего строения пути, а также 
укладке дополнительных путей. За 5 лет общая протяжённость 
подъездных путей возрастёт на 25%. 
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в быстрейшем проведении предприятиями этих мер кровно 
заинтересован железнодорожный транспорт, так как запущен¬ 
ность путевого хозяйства подъездных путей не только вызы¬ 
вает увеличение простоев вагонов, но и нередко приводит 
к повреждениям подвижного состава, поступающего на подъ- 
здные пути. 

Локомотивный парк подъездных путей должен быть попол¬ 
нен, причём будут разработаны наиболее рациональные типы 
локомотивов с учётом особенностей работы на подъездных путях. 

Большое значение должно приобрести использование для 
внутризаводских работ мотовозов, а на отдельных предприя¬ 
тиях— и небольших электровозов. Наряду с этим должна 
бьп'ь создана серьёзная ремонтная база для подвижного со¬ 
става, обращающегося на подъездных путях, с тем чтобы точно 
соблюдать технологические требования и сроки ремонта. 

Большие работы должны бьп'ь проведены на подъездных путях 
крупных предприятий в части улучшения связи и сигнализации. 
Практика показьшает, что на ряде подъездных путей график 
движения приближается по своей напряжённости к магистраль¬ 
ным направлениям железных дорог. 

Наиболее ответственные задачи должны бьп'ь выполнены 
в области механизации погрузочно-разгрузочных работ. На подъ¬ 
ездных путях предприятий получат широкое распространение 
бункерные эстакады, возвышенные пути, вагоноопрокидыва¬ 
тели, будет значительно усилено крановое хозяйство, увеличена 
складская площадь. 

Удельный вес механизированной погрузки и выгрузки на 
подъездных путях должен быть доведён к концу пятилетия не 
менее чем до 80%. 

На предприятиях, отправляющих грузы, которые подвер¬ 
гаются смерзанию в зимнее время, должны быть созданы необхо¬ 
димые обустройства для применения средств профилактики про¬ 
тив смерзания груза—сушка флотационных хвостов, обмасли- 
вание, промораживание и др. 

На подъездных путях предприятий, получающих нефтепрот 
дукты, особенно мазут, должно бьп'ь усилено паросиловое хот 
зяйство, чтобы обеспечить разогрев груза и своевременное освог 
бождение цистерн. 

Изменившиеся условия работы станций и подъездных пу¬ 
тей, рост технической вооружённости транспортных цехов, пред¬ 
приятий требуют пересмотра договорных отношений, ужесточе¬ 
ния норм простоев вагонов под грузовыми операциями. Долж¬ 
но быть поднято значение договора на эксплуатацию подъезд- 
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ного пути как важнейшего документа, определяющего 
взаимные обязательства дороги и предприятия по выполнению 
общей задачи—ускорению оборота вагона и выполнению плана 
перевозок. 

УЛУЧШЕНИЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПОДЪЁМНОЙ СИЛЫ 
ВАГОНОВ 

Большие внутренние резервы в перевозочной работе желез¬ 
ных дорог имеются также в области лучшего использования 
подъёмной силы вагонов. В среднем каждый вагон недогру¬ 
жается на 1 —2 т; из 660 тыс. проверенных вагонов 250 тыс. 
вагонов имели большие недогрузы. При уровне среднесуточной 



Фиг. II 

погрузки 75 тыс. вагонов это составляет потери в погрузке до 
3 тыс. вагонов. Полноценная загрузка вагонов даёт также около 
2 млн. т годовой экономии в топливе и снижает эксплуата¬ 
ционные затраты железных дорог. Использование этих резервов 
решается в основном на подъездных путях предприятий, так как 
непосредственно зависит от организации взвешивания и пра¬ 
вильной загрузки вагонов. 

Ликвидация недогрузов большей частью требует проведе¬ 
ния несложных мероприятий, дающих большой эффект. 


ІЙІ 


Правильная загрузка угля по методу передовых весовщиков 
Сидоренко, Пивоварова, Вяловой даёт возможность повысить 
загрузку четырёхосных платформ на 7 т. 

Применение беспрокладочной перевозки круглого леса повы¬ 
шает использование грузоподъёмности вагонов на 25%. 

Применение уплотнённой загрузки полувагонов при перевозке 
крепежа (см. фиг. 11) даёт до 10 т дополнительной нагрузки на 
каждый ползлвагон. 

Устройство дозировочных складов на подъездных путях уголь¬ 
ных шахт, совмещённая погрузка легковесных и тяжеловесных 
грузов, пакетная погрузка леса по способу Петухова, усиление 
прессового хозяйства в пунктах погрузки хлопка, сена, шерсти, 
пересмотр стандартов на упаковку и тару—все эти меры долж¬ 
ны быть проведены уже в первые годы пятилетки, с тем чтобы 
ликвидировать массовые недогрузы вагонов. Большое значе¬ 
ние имеет пересмотр действующих технических норм загрузки 
вагонов и внедрение на основе опыта передовиков новых 
среднепрогрессивных норм. 



ЧУДОВ А. С. 

Начальник отделения 
экономики ЦНИИ 

СНИЖЕНИЕ СЕБЕСТОИМОСТИ ПЕРЕВОЗОК 
В ПЛАНЕ новой ПЯТИЛЕТКИ 

Одним из основных источников капиталовложений для вос¬ 
становления и развития железнодорожного транспорта является 
экономия от снижения себестоимости перевозок. 

Пятилетний план предусматривает снижение себестоимости пе¬ 
ревозки одного приведённого тонно-іщлометра в 1950 г. (без учёта 
удорожаний в связи с хлебной надбавкой к заработной пла¬ 
те в 1946 г.) свыше 18% против уровня 1945 г., с постепенным 
снижением её по годам пятилетия по сравнению с предыду¬ 
щим годом: в 1946 г. —на 1,4, в 1947 г. —на 3,6, в 1948 г. — 
на 4,5, в 1949 г. —на 6,2 ив 1950 г. —на 4,7%. 

Если же учесть, что при расчёте эксплуатационных расхо¬ 
дов на 1950 г. величина амортизационных отчислений принята 
с увеличением на 85% против 1945 г. в связи с занижением 
амортизации в этом году, то фактическое снижение себестои¬ 
мости в 1950 г. должно составить ещё более значительную ве¬ 
личину. За вычетом прироста амортизационных отчислений сни¬ 
жение себестоимости одного приведённого тонно-километра на 
конец пятилетия должно составить 23% против 1945 г. 

Это снижение себестоимости проектируется при необходи¬ 
мости производства ряда дополнительных затрат, связанных 
с улучшением обслуживания пассажиров, увеличением удель¬ 
ного веса перевозок скоропортяіцихся грузов и т. д. 

Всего за пятилетие снижение себестоимости приведённого 
тонно-километра должно дать экономию свыше 13,0 млрд, руб., 
а с учётом необходимости покрытия роста амортизационных от¬ 
числений снижение расходов по остальным элементам затрат 
должно составить около 14,3 млрд. руб. Таким образом, за счёт 
снижения себестоимости должно быть покрыто 35% всех 
капиталовложений, вкладываемых в течение пятилетия в же¬ 
лезнодорожный транспорт. 

Снижение себестоимости перевозок намечается зд счёт всех 
основных элементов затрат. 



приходящиеся на один приведённый тонно-километр затраты 
должны быть снижены (в %): 


По фонду заработной платы на..26 

По топливу для паровозов и электроэнергий для тяги 

поездов на . 22 

По материалам и денежным затратам на.18 

По среднему ремонту подвижного состава на.2 


Таким образом-, по всем элементам расходы на единицу пере¬ 
возок должны быть снижены в пределах от 18 до 26%, за исклю¬ 
чением среднего ремонта подвижного состава, где незначитель¬ 
ное снижение затрат обусловливается необходимостью оздоров¬ 
ления парка паровозов и вагонов. 

При определении размера экономии, даваемой железно¬ 
дорожным транспортом народному хозяйству, в связи со сниже¬ 
нием себестоимости необходимо учесть предусмотренное пяти¬ 
летним планом уменьшение разрыва между тарифными и эксплу¬ 
атационными тонно-километрами. 

Себестоимость грузовых перевозок на железных дорогах 
рассчитывается на эксплуатационные тонно-километры, т. е. с 
учётом действительно пройденного грузом расстояния, включая 
имевшуюся кружность перевозок, а не на тарифные тонно-кило¬ 
метры, учитывающие направление грузов по кратчайшему рас¬ 
стоянию. В 1945 г. в связи с большими кружностями перевозок, 
в значительной степени зависевшими от восстановления ряда 
участков и недостаточной провозной способности отдельных 
направлений, а также в результате завышения эксплуатацион¬ 
ных тонно-километров из-за дефектов их учёта, разрыв между 
эксплуатационными и тарифными тонно-километрами составил 
около 10%. На 1950 г. превышение эксплуатационных тонно- 
километров над тарифными запланировано в нормальном раз¬ 
мере — 3,4%. Если учесть себестоимость перевозок не по экс¬ 
плуатационным, а по тарифным тонно-километрам, то сниже¬ 
ние её на 1950 г. составит по сравнению с 1945 г. 24%, 
а размер экономии, получаемой в результате этого народным 
:хозяйством, — около 19 млрд. руб. 

Снижение себестоимости перевозок должно быть осуществле¬ 
но как за счёт серьёзного улучшения эксплуатационной работы, 
лучшего использования подвижного состава и имеющегося 
оборудования, так и за счёт рационального использования 
вводимых в течение пятилетия объектов восстановления и 
реконструкции железных дорог. 

Особое значение в деле снижения себестоимости имеет исполь¬ 
зование имеющихся на железных дорогах резервов, осцовным из 
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которых является ускорение оборота подвижного состава. Улуч¬ 
шение оборота вагона при том же вагонном парке может дать 
значительное увеличение среднесуточной погрузки и общего 
объёма перевозок в приведённых тонно-километрах. Рост же 
объёма перевозок позволяет снизить себестоимость, так как не 
зависящие от движения расходы при росте работы будут распре¬ 
деляться на большее количество продукции и на каждую еди¬ 
ницу перевозок придутся в меньшем размере. 

Многие дороги в настоящее время не выполняют задаваемые 
им нормы оборота вагона. Это происходит как за счёт невыпол¬ 
нения норм простоя вагона на станциях погрузки, выгрузки и на 
технических станциях, так и за счёт неудовлетворительной 
участковой скорости движения поездов. 

Значительные потери в обороте вагона несёт железнодорож¬ 
ный транспорт из-за неравномерности работы железных дорог 
в течение суток, месяца и из-за снижения погрузки в воскрес¬ 
ные и праздничные дни. 

В своём выступлении на сессии Верховного Совета СССР 
министр путей сообщения товарищ Ковалёв указывал, что 
«в первой половине суток производится не более 20% суточ¬ 
ной погрузки и выгрузки, а вся тяжесть работы железных 
дорог переносится на вторую половину суток, что создаёт зна¬ 
чительные затруднения по формированию, отправлению и приёму 
товарных поездов. В результате этой неравномерности транспорт 
несёт дополнительные потери в среднесуточной погрузке и объёме 
перевозочной работы. Эти потери могут и должны быть устранены 
в ближайшее время». 

Невыполнение нормы оборота вагона находится зачастую 
в прямой зависимости от завышенного оборота локомотивов, что 
связано с невыполнением технической и участковой скорости 
и длительными простоями локомотивов, главным образом на стан¬ 
циях оборота. 

Ускорение оборота вагона и локомотива занимает одно из 
основных мест среди мер по снижению себестоимости перевозок 
в текущем пятилетии. 

Только за счёт реализации намеченного в пятилетием плане 
ускорения оборота вагонов и локомотивов можно будет снизить 
себестоимость перевозок в 1950 г. на 10%. Всего за пятилетие 
за счёт улучшения этих показателей будет получена экономия 
в размере до 7,0 млрд. руб. 

Крупные неиспользованные резервы имеет железнодорож¬ 
ный транспорт и по другим показателям использования под¬ 
вижного состава. Подъёмная сила и вместимость вагонов 
зачастую используются неудовлетворительно. Проведённые кон- 
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трольные проверки веса гружёных вагонов показали, что во 
многих случаях установленные технические нормы нагрузки не 
выполняются из-за халатности отдельных работников желез¬ 
нодорожного транспорта и отсутствия должного контроля. 

Так, произведёнными в 1946 г. контрольными перевесками 
вагонов установлено, что около 28 % проверенных вагонов 
были отправлены с недогрузом в среднем по 2 /п на вагон. 

Особенно большие недогрузы имели место по таким грузам, 
как чёрные металлы — 2,1 т на вагон, торф— 1,5 т, лесные 
грузы—1,2 т, соль — 2 т, хлопковые грузы—1,5 т, огне¬ 
упоры 1 т и т. д. 

Недоиспользование подъёмной силы вагона имеет место не 
только из-за недогрузки вагонов до установленных норм, но и 
вследствие заниженности ряда действующих норм. Так, Запад¬ 
ная дорога, проверяя возможность повышения норм, при опыт¬ 
ной погрузке достигла средней загрузки одного вагона машинно¬ 
формовочным торфом—15,6 ш, что на 2,6 т выше средней нагру¬ 
зки до производства опыта, а фрезерным торфом — 13,7 т, с 
превышением нагрузки вагона до опытов на 3,4 т. 

В результате недоиспользования подъёмной силы вагонов 
прежде всего снижается объём перевозок, который может быть 
выполнен имеющимся подвижным составом, а это сказывается 
отрицательно на величине себестоимости. По произведённым 
расчётам снижение объёма перевозок на 1% увеличивает себе¬ 
стоимость на 0,6%. В 1946 г. это влекло за собой потери в 
размере около 120 млн. руб. 

Кроме того, при невыполнении нагрузки вагона себестоимость 
увеличивается и из-за того, что для перевозки одного и того же 
количества грузов потребуется больший пробег вагонов, поез¬ 
дов и локомотивов с соответственной затратой дополнитель¬ 
ных средств. Снижение нагрузки на ось вагона на 1%, дополни¬ 
тельно к росту себестоимости, связанному с уменьшением объё¬ 
ма работы, вызывало увеличение себестоимости грузовых пере¬ 
возок на 0,23%, что в современных условиях влечёт за собой 
убыток около 40 млн. руб. на каждый процент недогруза ва¬ 
гонов. 

Намечаемое на пятилетие улучшение использования подъём¬ 
ной силы вагонов — повышение загрузки на 7%—даст возмож¬ 
ность получить значительную экономию в эксплуатационных 
затратах. Это увеличение загрузки, намеченное как за счёт 
улучшения использования подъёмной силы, так и за счёт роста 
парка большегрузных вагонов, даст возможность увеличить 
грузовые перевозки на 7%, что позволит снизить себестоимость 
перевозки одного приведённого тонно-километра на 3%. Кроме 
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того, за счёт уменьшения пробега вагонов, поездов и локомо¬ 
тивов на единицу перевозок проектируемое увеличение нагрузки 
даст дополнительное снижение себестоимости на 1,3%. Таким 
образом, общее снижение себестоимости перевозки в 1950*г. 
от увеличения нагрузки на ось вагона составит 4,3%. В целом за 
пятилетие это даст экономию в расходах в размере около 
3,0 млрд. руб. 

Существенное значение в деле снижения себестоимости пере¬ 
возок имеет повышение веса грузового поезда. Произведённые 
проверки выполнения весовых норм поездов показали, что есть 
ещё много случаев отправления неполновесных и неполно¬ 
составных поездов. Так, в январе 1946 г. было отправлено 
по сети около 30 тыс. неполновесных поездов, общая не¬ 
достача веса в которых составила 700 тыс./п груза. Отправление 
неполновесных поездов приносит значительные убытки железно¬ 
дорожному транспорту, так как снижение веса на 1% увеличи¬ 
вает себестоимость грузовых перевозок на 0,25%. В условиях 
1945 г. занижение веса поезда причиняло транспорту убытки по 
расходам эксплуатации в размере около 43 млн. руб. на каждый 
процент недоиспользования весовой нормы. 

Предъявление жёстких требований к работникам станций, 
организация действенного контроля за выполнением установ¬ 
ленных норм веса поездов могут обеспечить значительное повы¬ 
шение веса поездов. 

Вместе с тем будет проведено повышение весовых норм поез¬ 
дов за счёт реконструктивных мероприятий: увеличения пере¬ 
возок электротягой с использованием мощных электровозов, 
увеличения парка более мощных поездных паровозов, удлинения 
приёмо-отправочных путей на станциях, где длина путей лимити¬ 
ровала возможность отправления полновесных грузовых поездов. 

Средний вес поезда в 1950 г. запроектирован с повышением 
против 1945 г. на 9,5%, что позволит снизить себестоимость 
перевозок в 1950 г. на 1 а за пятилетие получить экономию в 
размере около 1,2 млрд. руб. 

Многие дороги несут значительные потери из-за излишне¬ 
го пробега паровозов в одиночном следовании, больших не 
вызываемых необходимостью простоев паровозов в горячем 
состоянии, наличия излишних паровозов на манёврах и в хо¬ 
зяйственной работе. На ряде дорог из-за неправильной регулиров¬ 
ки движения имеет место большой одиночный резервный пробег 
паровозов не тольковпорожнем, но и в грузовом направлении. 
Так, в январе 1946 г. на Литовской дороге из 1092 паровозов, 
имевших пробег в одиночном следовании, 520 паровозов,или 47%, 
прошло в грузовом направлении. В результате произведён- 
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ной рядом дорог в начале 1946 г. проверки соответствия манев¬ 
ровых и хозяйственных паровозов действительной потребности 
оказалось возможным снизить число паровозов в работе как 
против фактического наличия, так и против установленной 
нормы. 

При требуемой пятилетним планом мобилизации всех имею¬ 
щихся резервов нельзя обойти вопроса об изжитии непроизво¬ 
дительного пробега и нерациональных простоев паровозов. На 
1950 г. намечается снижение вспомогательного пробега паровозов 
до 30,5% от общего пробега паровозов против 32% в 1945 г. 

Уменьшение вспомогательного пробега локомотивов должно 
снизить себестоимость перевозок на 0,6%, что за пятилетие даст 
экономию в расходах 0,4 млрд. руб. 

Работники служб движения должны улучшить свою работу 
и в области регулировки порожними вагонами, которые должны 
доставляться к местам погрузки с наименьшим пробегом. Слу¬ 
чаи встречного движения порожних вагонов должны быть пол¬ 
ностью изжиты, а движение порожняка мимо имеющихся к 
погрузке грузов резко сокращено. 

Существенное влияние на снижение себестоимости перевозки 
оказывает уменьшение норм расхода на измеритель топлива на 
паровозах и электроэнергии для электровозов. 

За последние годы железнодорожный транспорт нёс значи¬ 
тельные потери из-за пережога топлива на паровозах. В 1946 г. 
36 дорог допустили пережог топлива. В целом по сети в 1946 г. 
из-за пережога топлива железнодорожный транспорт понёс 
убыток в сумме 112 млн, руб. По сравнению с последним 
довоенным годом—1940, когда были достигнуты наиболее благо¬ 
приятные результаты в расходовании топлива, в 1946 г. 
расход топлива на 10 тыс. тонно-километров брутто увеличился 
по сети дорог на 15%. Это увеличение, связанное как с ухудше¬ 
нием качества топлива, так и с неудовлетворительной эксплуата¬ 
цией паровозов и ухудшением их теплотехнического состояния, 
вызвало в 1946 г. дополнительный расход, превышающий 
320 млн. руб. 

На ряде дорог, пострадавших от военных действий, расход 
топлива на измеритель превышает довоенный уровень свыше 
чем на 35%; на Сталинской дороге на 42%, Северо-Донецкой на 
44%, Юго-Восточной на 42%, Южно-Донецкой на 37% и т. д. Если 
повышение затраты топлива этими дорогами до известной сте¬ 
пени может быть оправдано разрушениями, произведёнными 
немецко-фашистскими захватчиками, в результате чего умень¬ 
шился вес поездов, увеличилась относительная величина вспомо¬ 
гательного пробега паровозов, снизились техническая и участко- 
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вая скорости движения поездов, то совершенно недопустимо 
почти столь же крупное увеличение расхода топлива на измери¬ 
тель паровозами дорог: Туркестано-Сибирской на 21%, Мос¬ 
ковско-Рязанской на 21%. 

Необходимо развернуть действенную борьбу за экономию 
в расходовании топлива. Намечаемое улучшение использования 
паровоза, ускорение оборота его, увеличение веса поезда, сокра¬ 
щение вспомогательного пробега паровозов, улучшение тепло¬ 
технического состояния, составление рациональных смесей топ¬ 
лива и улучшение качества его, а также повышение квалифи¬ 
кации паровозных бригад должны привести к снижению в 1950 г. 
нормы расхода топлива на паровозах на измеритель 10 тыс. 
тонно-километров брутто с 281 кг в 1945 г. до 242 кг, т. е. на 
39 кг, что даст экономию 4 350 тыс. т условного топлива 
стоимостью около 450 млн.- руб. В целом за пятилетие экономия 
в расходах от снижения затраты топлива должна составить 
1,1 млрд. руб. 

По сравнению с 1940 г. снижение расхода топлива в среднем 
на паровозы и тепловозы должно составить 2,4%. 

Снижение себестоимости перевозки по такому элементу 
затрат, как топливо для паровозов, намечено не только за счёт 
более экономного расходования топлива, но и за счёт снижения 
цены топлива. 

Цена 1 т условного топлива за пятилетие должна снизиться 
за счёт: 

а) уменьшения дальности перевозок угля в связи с ликвида¬ 
цией кружности и более рациональной увязкой пунктов потребле¬ 
ния угля с угольными месторождениями; 

б) снабжения транспорта углём более высокого качества 
с меньшей зольностью, что устранит в значительной степени 
непроизводительные затраты по перевозке золы и мусора в.\\есте 
с углём; 

в) упорядочения топливно-складского хозяйства и снижения 
накладных расходов по топливу. 

За счёт этих факторов цена Гт условного топлива должна 
в 1950 г. снизиться на 14 руб. по сравнению с 1945 г. Это даст 
снижение затрат в 1950 г. на 360 млн. руб., а за всё пятилетие - 
на 900 млн. руб. 

Удельный расход электроэнергии на 1 тыс. тонно-километ¬ 
ров брутто намечается снизить с 20 квт-ч в 1945 г. до 18 кт-ч 
в 1950 г., т. е. на 10%. 

Дополнительное снижение себестоимости железнодорожный 
транспорт получит от повышения удельного веса перевозок на 
электрифицированных линиях, 
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Обш.ий объём перевозок электротягой в 1950 г. состави'^ 
около 12% от всего объёма перевозок против 4% в 1945 г. Так 
как стоимость электроэнергии на единицу перевозок примерно 
на 40% ниже стоимости топлива для тяги поездов при парово¬ 
зах, то намеченное увеличение перевозок электротягой даст 
снижение энергетических расходов по передвижению поездов 
на 3,2%. 

Снижете нормы расхода топлива и электроэнергии на пере¬ 
движение поездов, повышение удельного веса перевозок электро¬ 
тягой, уменьшение цены 1 т условного топлива — всё это 
вместе взятое должно в 1950 г. дать уменьшение себестои¬ 
мости перевозок на 2,7^^!^. За пятилетие это снижение даст 
экономию в сумме 2,1 млрд. руб. 

Приведённые выше факторы снижения себестоимости в сово¬ 
купности могут дать экономию по расходам эксплуатации в це¬ 
лом за пятилетие в размере около іЗ,7 млрд. руб. 

Крупные восстановительные и реконструктивные работы на 
железнодорожном транспорте дают возможность значительно 
снизить себестоимость перевозок. Частично влияние этих ка¬ 
питаловложений уже было учтено при рассмотрении основных 
факторов, влиявших на снижение себестоимости, —ускоре¬ 
ния оборота вагона, паровоза, повышения загрузки вагонов. 

Кроме того, капитальные вложения должны дать экономию 
в эксплуатационных затратах в результате следующих факторов. 

Пополнение парка подвижного состава новыми магистраль¬ 
ными паровозами, электровозами, тепловозами, грузовыми и пас¬ 
сажирскими вагонами позволит при проводимом развитии про¬ 
пускной способности участков значительно увеличить объём пере¬ 
возок и тем самым снизить себестоимость перевозок за счёт рас¬ 
пределения независящих расходов железных дорог на большее 
количество перевозок и уменьшения доли этих затрат, приходя¬ 
щихся на единицу перевозок. 

Увеличение объёма перевозок электротягой на 8% от общего 
объёма перевозок, помимо снижения затрат на передвижение 
локомотивов и снижения себестоимости из-за повышения веса 
поезда, даст: 

а) дополнительное снижение расходов по содержанию локо¬ 
мотивных и кондукторских бригад, а также поездных вагонных 
мастеров в связи с большей скоростью движения электропоездов 
и меньшим составом бригады на электровозе по сравнению с 
паровозом; 

б) уменьшение затрат на ремонт и смазку электровозов; 

в) снижение расходов по водоснабжению, по среднему ре¬ 
монту и амортизации вагонного парка и т. п. 
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Развитие тепловозной тяги в районах с плохим водоснаб¬ 
жением даст крупные сбережения по водоснабжению, а также 
снижение затрат по среднему ремонту локомотивов. 

Кроме того, внедрение электрической и тепловозной тяги 
позволит обеспечить устойчивую работу важнейших направле¬ 
ний в зимних условиях и этим ликвидировать те крупные потери, 
которые железные дороги несут в настоящее время из-за нару¬ 
шения нормальной работы отдельных линий, необходимости 
направлять грузы кружностью и т. п. 

Проводимая реконструкция пути позволит снизить расходы по 
содержанию и текущему ремонту верхнего строения пути. 

Оборудование автоблокировкой и диспетчерской централи¬ 
зацией ряда направлений даст возможность увеличить техниче¬ 
скую и коммерческую скорость; снизив за счёт этого расходы по 
содержанию локомотивных и кондукторских бригад и поездных 
вагонных мастеров, 

Значительные возможности имеются на железнодорожном 
транспорте в области снижения норм расхода рабочей силы и 
денежных затрат на материалы на единицу содержания и ремонта 
основных средств железных дорог и, в частности, подвижного 
состава, а также в области изжития непроизводительных за¬ 
трат (оплата работ, производимых при ликвидации технических 
и коммерческих браков, оплата простоя, выплата за сверхуроч¬ 
ные работы, не вызываемые необходимостью, затраты по меж¬ 
поездному ремонту паровозов, убытки от ненормального износа 
частей паровозов и вагонов и т. п.). 

Большое значение в деле снижения норм расхода рабочей 
силы и денежных затрат имеет решение Совета Министров 
Союза ССР «О государственном плане восстановления и раз¬ 
вития народного хозяйства СССР на 1947 г.». Совет Минист¬ 
ров Союза ССР обязал Министерства и ведомства внедрить 
на предприятиях передовые технико-экономические нормы ис¬ 
пользования машин, механизмов и агрегатов, а также нормы 
расхода энергии, топлива, материалов и сырья. При этом 
нормы в соответствии с решением Совета Министров должны 
быть выработаны на основе передовых норм. Они должны быть 
не среднестатистическими, а среднепрогрессивными. 

В области труда Совет Министров Союза ССР обязал ми¬ 
нистров провести пересмотр устарелых и заниженных норм 
выработки на производстве, обеспечив значительное повыше¬ 
ние их. 

Из-за недоброкачественного ремонта паровозов, неудовле¬ 
творительного ухода за паровозами со стороны отдельных паро¬ 
возных бригад в настоящее время имеет место мнэго случаев 
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Захода паровозов в депо для производства межпоездного ремонта. 
По сети количество паровозов в межпоездном ремонте составляло 
в среднем за 1945 г. около одной пятой части от общего числа 
паровозов, находящихся в текущем ремонте. Межпоездной ре¬ 
монт обошёлся дорогам за год свыше чем в 15 млн. руб. 

Стоимость ремонта подвижного состава часто на несколько 
десятков процентов превышает установленные планом величины, 
и в связи с этим многие дороги несут крупные перерасходы. Так, 
Московско-Донбасская дорога окончила 1946 г. с перерасходом 
по текущему ремонту паровозов в 3,0 млн. руб. Аналогичные 
потери имеют и некоторые другие дороги. 

За счёт устранения недоброкачественности работы, повыше¬ 
ния квалификации ремонтных рабочих, улучшения содержания 
основных средств железнодорожного транспорта, ликвидации 
запущенности имущества дорог и в особенности подвижного 
состава можно получить экономию в размере не одной сотни 
миллионов рублей. 

Крупная экономия в эксплуатационных затратах должна быть 
получена за счёт сокращения излишнего эксплуатационного 
штата дорог. Фонд заработной платы составляет в настоящее 
время с начислениями на зарплату около 60% от общей вели¬ 
чины эксплуатационных затрат. Поэтому и снижение себестои¬ 
мости прежде всего может быть получено за счёт этого элемента за¬ 
трат, в первую очередь, за счёт уменьшения численности работ¬ 
ников тех групп, которые возросли за последние годы в связи с 
особенностями условий эксплуатации в военный период (напри¬ 
мер, дополнительная вооружённая охрана, усиленная охрана 
пути и т. п.). 

Произведённая рядом дорог проверка рациональности ис¬ 
пользования рабочей силы в отдельных отраслях хозяйства 
показала, что правильная организация эксплуатационной работы 
позволяет резко сократить сверхурочные работы и повысить 
производительность труда. 

В результате достигается возможность при том же штате 
освоить значительно больший объём перевозок. 

Необходимо, чтобы руководящие работники дорог и хозяй¬ 
ственных единиц ясно осознали, что борьба за экономное ве¬ 
дение хозяйства—их кровное дело, и отказались от практики 
требования для себя дополнительного контингента, что сейчас 
многие делают, считая, что легче увеличить объём продукции 
не за счёт роста производительности труда, а за счёт допол¬ 
нительной численности работников. 

Намечаемые в текущем пятилетии меры по механизации тру¬ 
доёмких работ, механизации путевых работ, централизации 
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стрелок, механизации горок, оборудованию паровозных, элек¬ 
тровозных и вагонных депо и вагоноремонтных пунктов более 
совершенными механизмами, а также мероприятия по устранению 
. излишков рабочей силы позволят обеспечить закладываемое 
в плане уменьшение не зависящего от движения штата с 10,4 чел. 
на 1 км эксплуатационной длины в 1945 г. до 10,2 чел. в 1950 г., 
несмотря на рост густоты движения более чем на 40%, увеличе¬ 
ние числа двухпутных линий и ввод в эксплуатацию значитель¬ 
ного количества новых обустройств. 

Намечаемое на 1950 г. увеличение производительности труда 
по железным дорогам на 43% против 1945 г. предусматривается 
не только за счёт не зависящего от движения штата, но также и 
за счёт контингента, зависящего от движения. При росте работы 
в приведённых тонно-километрах на 58% численность работни¬ 
ков, зависящих от движения, увеличивается против 1945 г. 
только на '15%, что даёт увеличение производительности труда 
этой группы работников на 37%. 

Указанный рост производительности труда снижает потреб¬ 
ность в рабочей силе на 700 тыс. чел. по сравнению с численно¬ 
стью, необходимой на объём работы 1950 г. по уровню производи¬ 
тельности труда 1945 г. 

Снижение фонда заработной платы, приходящегося на еди¬ 
ницу перевозок, должно быть получено не только за счёт относи¬ 
тельного сокращения численности работников железных дорог, 
приходящейся на единицу перевозок, но и за счёт применения 
правильных норм и расценок, установления порядка в деле вы¬ 
дачи нарядов на сдельные работы и оплаты их, изжития не вызы¬ 
ваемых потребностью сверхурочных работ. 

На многих дорогах существует практика выдачи нарядов па 
сдельные работы не перед началом рабочего дня, а в течение 
его и даже после выполнения работы. Произведённые проверки 
выявили много случаев применения заниженных норм и завы¬ 
шенных расценок при оплате за выполненные работы. Из-за 
неудовлетворительно поставленного контроля все ещё имеют 
место приписки. 

Все эти недопустимые явления должны быть полностью изжиты. 

Стоящая перед работниками железных дорог задача снизить 
за пятилетие себестоимость перевозок на 18% серьёзна и требует 
решительного улучшения экономической работы на железно¬ 
дорожном транспорте. 

Хозяйственные руководители и инженерно-технические ра¬ 
ботники железнодорожного транспорта должны усилить внима¬ 
ние к экономике производства и повести решительную борьбу 
с бесхозяйственностью. 
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Вопросы углубления и укрепления хозрасчёта во всех звеньях 
железнодорожного хозяйства, улучшения качества эксплуата¬ 
ционной работы, изжития простоев и непроизводительных за¬ 
трат, удешевления административно-управленческого аппарата 
железных дорог и другие организационные мероприятия, на¬ 
правленные к снижению себестоимости перевозок, должны быть 
в центре внимания каждодневной работы руководящих работни - 
ков Округов, дорог и их хозяйственных единиц. 

К активному участию в деле снижения себестоимости должны 
быть привлечены и широкие массы работников железнодорож¬ 
ного транспорта. 

Надо в ближайшее же время полностью осуществить требо¬ 
вание, предъявленное товарищем Молотовым к хозяйственным 
руководителям в его докладе на XVIII съезде ВКП(б): «У нас 
до сих пор, —сказал товарищ Молотов, —много бесхозяйст¬ 
венности, много перерасходов, безобразно велики потери сырья, 
растрачивается зря много топлива и электроэнергии, безобразно 
велики простои оборудования, а, значит, во многих случаях нет 
настоящей борьбы за снижение себестоимости промышленной 
продукции, нет настоящей борьбы и за снижение стоимости строи¬ 
тельства. 

С этим надо покончить, усилив по всему фронту борьбу с 
бесхозяйственностью и всякими потерями. Нужно на деле обес¬ 
печить внимание к экономике, к стоимости производимых 
продуктов. Нужно хорошо знать, во что обходится государству 
работа каждого предприятия, каждой организации. Между тем, 
у нас и теперь найдутся такие хозяйственные руководители, 
которые считают ниже своего достоинства заглядывать в баланс, 
изучать отчётность, заботиться о хозрасчёте. С этой беззабот¬ 
ностью и экономической безграмотностью надо решительно по¬ 
кончить, как с антигосударственной и антибольшевистской 
практикой. Тогда у нас исчезнут многие факты бесхозяйст¬ 
венности»!. 
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! В. Молотов. Третий йятилетний план развития народного 
хозяйства СССР, гиПЛ, над. 1&30 г., стр. ЗЗ^-Зв. 





ПОДШИВАЛОВ В. д. 
Начальник Главного управлснпа 
паровозного хозяйства М1ІС 


ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ И УКРЕПеЯЕНИЯ 
ПАРОВОЗНОГО хозяйства ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 

Паровозное хозяйство является наиболее многогранной от¬ 
раслью железнодорожного транспорта, включающей локомотивы, 
депо, водоснабжение, электростанции и различного рода мастер¬ 
ские. Учитывая эту большую роль паровозного хозяйства, пяти¬ 
летним планом предусмотрено проведение ряда мер по его 
значительному укреплению и подъёму на такой уровень, при 
котором было бы обеспечено выполнение огромных задач, 
поставленных перед железнодорожным транспортом. 

Планом намечается вложить за пятилетку в паровозное хо¬ 
зяйство 4,3 млрд, рублей, что составляет 10,8% от общих капи¬ 
таловложений в железнодорожный транспорт, в том числе на 
приобреіение новых паровозов и тепловозов 6,8%. 

ПАРОВОЗПЬШ ПАРК И ЕГО ЭКСПЛУАТАЦИЯ 

В этой пятилетке железнодорожный транспорт получит от 
заводов промышленности 6 165 новых паровозов. 

В первой половине пятилетки будет развиваться построй¬ 
ка товарного паровоза 1-5-0 конструкции Коломенского за¬ 
вода, а также серии Л, на отдельных паровозостроительных 
заводах будет продолжаться строительство паровозов серии 
СО® и пассажирских паровозов серии С^. 

При восстановлении постройки паровозов серии будут 
проведены меры по устранению недостатков этого паровоза, 
особенно меры по усилению рамы, буксового узла, повыше¬ 
нию прочности тендерного бака, устранению большого мятия 
пара в каналах паровых цилиндров и по устранению других 
слабых мест этого паровоза. 

К настоящему времени Коломенским паровозостроительным 
заводом построено более 100 паровозов серии Л. Отдельные 
паровозы работают более года и имеют пробег 80—100 тыс. км. 
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ДепОі в которых работают новые паровозы, отмечают хорошие 
их эксплуатационные качества—паровозы легко берут поезда 
с места, быстро набирают скорость, устойчиво, без боксова- 
ния ведут поезда на подъёмах. 

Во второй половине пятилетки паровозостроительные заводы 
будут заняты также и освоением постройки более мощных товар¬ 
ных паровозов со сцепным весом ПО—112 т. 

Постройка более мощных паровозов вызывается необходи¬ 
мостью освоения значительно растущего грузопотока. При 
наличии мощных паровозов эти грузопотоки будут осваивать¬ 
ся за счёт увеличения веса товарных поездов. 

К концу этой пятилетки также будет спроектирован новый 
пассажирский паровоз. Очевидно, это будет паровоз типа 
2-4-1 или 2-4-2 с нагрузкой на ось 18 т. Одним из обязатель¬ 
ных условий при постройке такого паровоза должна быть 
взаимозаменяемость основных, часто заменяемых деталей с 
существующими типами паровозов. 

Развитие отечественного паровозостроения пойдёт за счёт 
специализации заводов на массовом выпуске двух-трёх серий 
паровозов и широкой кооперации заводов транспортного маши¬ 
ностроения, что должно значительно снизить стоимость парово¬ 
зов, получаемых транспортом от заводов промышленности, а 
также улучшить конструкцию отдельных деталей паровоза, тех¬ 
нологию их изготовления и значительно повысить качество 
сборки паровозов на заводах. 

Особое внимание паровозостроителей должно быть сосредо¬ 
точено на повышении износоустойчивости деталей паровоза, 
удлинении срока их службы путём применения в технологии 
паровозостроения металла повышенного качества, защит¬ 
ных покрытий, применения игольчатых подшипников в дви¬ 
жущем и парораспределительном механизмах, гребневых тор¬ 
мозных колодок, улучшения качества литья и горячей обработ¬ 
ки металлов, стандартизации и взаимозаменяемости (однотип¬ 
ности) деталей выпускаемых паровозов с существующими се¬ 
риями паровозов. 

В целях повышения экономичности паровозов они должны 
иметь развитую поверхность и объём топки, высокую темпера¬ 
туру перегрева пара, достигающую 400—410°, экономичную 
паровую машину и приборы, максимально использующие отра¬ 
ботанный пар паровых машин. 

Проведение этих мероприятий должно дать транспорту от 
5 до 7% экономии топлива. Значение этого определяется те.ч, 
что каждый процент экономии топлива в месяц в денежном вы¬ 
ражении составляет 1 500 000 рублей, 
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Большая работа должна быть проделана также паровозострои¬ 
телями в области улучшения динамики паровозов —смягчения 
воздействия паровоза на верхнее строение пути во время движе¬ 
ния. 

Для этой цели должны быть применены дисковые колёсные 
Центры, штампованные облегчённые поршни и крейцкопфы, об¬ 
легчённые дышла и т. д. 

Наряду с постройкой новых паровозов пятилетним планом 
намечено проведение больших работ по модернизации эксплуа¬ 
тируемых на железных дорогах паровозов. 

Модернизация паровозов будет проводиться в двух направ¬ 
лениях: 

а) повышение экономичности существующих серий парово¬ 
зов, 

б) улучшение конструкции отдельных узлов паровозов, по¬ 
вышающее надёжность их в эксплуатации и облегчающее труд 
паровозных и ремонтных бригад. 

К числу таких мероприятий относятся: 

1) внедрение подогрева питательной воды для паровозных 
котлов отработанньш паром; 

2) подогрев воздуха, поступающего в паровозные топки; 

3) применение инжекторов мятого пара; 

4) механизация процессов отопления паровозов: механиче¬ 
ское открытие шуровочного отверстия топки и механическая 
чистка топки от шлака; 

5) оборудование паровозов качающимися колосниками. 

В целях уменьшения вредного воздействия на путь на паро¬ 
возах серии СО ведущая ось будет заменена на ось с дисковыми 
центрами, а на паровозах серии Е будет произведено перераспре¬ 
деление нагрузок на сцепные оси, путём изменения схемы рес¬ 
сорного подвешивания. 

На паровозах с конденсацией пара серии €0*^ намечено за¬ 
кончить опыты для изыскания лучших способов маслоотделе- 
ния в отработанном паре и оборудовать новыми маслоотдели¬ 
телями паровозы; разработать мероприятия по предупрежде¬ 
нию случаев размораживания секций холодильников тендеров- 
конденсаторов этих паровозов. 

Проведение этих работ диктуется насущной необходимостью 
улучшения надёжности в эксплуатации паровозов с конденсацией 
пара и особенно в зимние месяцы на дорогах с суровым клима¬ 
том — Омской, Туркестано-Сибирской и других. 

Наряду с пополнением паровозного парка, важнейшей за* 
дачей в обеспечении перевозок является улучшение использо¬ 
вания имеющегося парка паровозов. Особенно остро стот эта 
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задача в первые годы пятилетки, когда поступление паровозов 
от заводов промышленности будет недостаточным для освоения 
растущего грузопотока. 

Пятилетним планом предусмотрено, что общий пробег паро¬ 
возов в течение первых двух лет должен превзойти уровень 1940 г. 
и превысить выполнение общего пробега в 1945 г. на 30 — 35%. 
Срепнесуточный пробег паровозов в грузовом движении к концу 
пятилетки должен быть доведён до 270 км. 

Какие резервы имеет железнодорожный транспорт в улучше¬ 
нии использования паровозов? 

Такими резервами являются преисде всего: сокращение вре¬ 
мени нахождения паровоза в основных и оборотных депо между 
поездами и в пунктах экипировки, уменьшение числа стоянок 
для чистки топок и набора воды, повышение технической скорости. 

Значительным резервом ускорения оборота является коль¬ 
цевая езда, которая даёт возможность сократить оборот паровоза 
па 2—3 часа. 

Сокращение оборота паровозов только на 1 час позволит нам 
освободить для увеличения перевозок ЗГО паровозов в сутки, или 
ежесуточно дополнительно выполнять 90 000 паровозо-километ- 
ров. 

Перевод на обслуживание паровозов строенными бригадами 
также даст дополнительный резерв работы паровозов за счёт 
увеличения времени полезной их работы в течение суток и сни¬ 
жения случаев брака в работе. Одним из серьёзных резервов 
является также снижение количества неисправных паровозов, 
находящихся в заводском и деповском ремонте и в ожидании 
его. Так, например, снижение общего наличия неисправных па¬ 
ровозов до установленной нормы, которого нужно будет до¬ 
биться в ближайшее время, даст дополнительное прибавление 
в парк около 2000 паровозов. 

РЕМОНТ ПАРОВОЗОВ 

За годы войны вследствие разрушения многих паровозо¬ 
ремонтных заводов потребность железных дорог в заводском 
ремонте паровозов удовлетворялась только на 40—50%. 

Паровозный парк поддерживался в работоспособном состоя¬ 
нии главным образом силами паровозных депо. Происходило 
накопление паровозов, неотложно требующих заводского ремонта. 

С учётом погашения задолженности по заводскому ремонту 
паровозов, восстановления повреждённых войной паровозов 
отечественных серий, переделки и восстановления западноевро¬ 
пейских паровозов потребность в заводском ремонте паровозов 
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па конец пятилетки должна вырасти более чем в два раза по 
сравнению с выпуском в 1945 г. 

Пятилетним планом намечено: увеличение мощности дей¬ 
ствующих, не подвергавшихся разрушению заводов, восста¬ 
новление заводов, разрушенных во время войны; постройка 
новых паровозоремонтных заводов с общей мощностью 2 700 па¬ 
ровозов в год. 

Предусматривается оснащение паровозоремонтных заводов 
новым высокопроизводительным оборудованием, усиление энер¬ 
госнабжения заводов, внедрение передовых методов в техно¬ 
логию заводского ремонта паровозов. 

Особо важное значение для обеспечения программы ремонта 
паровозов имеет внедрение на паровозоремонтных заводах ин¬ 
дустриальной культуры, создание поточности в сборке паровозов, 
что должно обеспечить ритмичность в работе заводов и повы¬ 
сить качество ремонта. 

В настоящее время подготавливается реорганизация произ¬ 
водственного процесса Днепропетровского паровозоремонтного 
завода, с расчётом внедрения новых методов в заводской ремонт 
паровозов с тем, чтобы впоследствии этот завод стал школой для 
всех остальных заводов, ремонтирующих паровозы. 

Важными задача.ми, стоящими перед работниками паровоз¬ 
ного хозяйства в текущем пятилетии, являются: ликвидация от¬ 
ставания в изготовлении запасных частей для ремонта парово¬ 
зов и снижение себестоимости ремонта паровозов. 

Решение этой задачи призваны дать заводы по изготовлению 
запасных частей. 

Ввод в эксплуатацию в этой пятилетке дополнительно к суще¬ 
ствующим трёх заводов по изготовлению запасных частей, рас¬ 
ширение базы по изготовлению запасных частей на заводах 
железнодорожного машиностроения создадут условия для пол¬ 
ного обеспечения дорог запасными частями в централизован¬ 
ном порядке. 

Это даст возможность паровозным службам Округов и до¬ 
рог сосредоточить всё внимание на эксплуатации и ремонте 
паровозов и освободить паровозные депо от производства за¬ 
пасных частей и метизов для ремонта паровозов. 

В оріанпзации деповского ремонта паровозов —среднего, 
подъёмочного и промывочного важнейшими задачами текущего 
пятилетия являются: повышение качества ремонта, улучшение 
организации ремонта и внедрение индустриальной культуры 
в ремонт паровозов. 

Для решения этих задач будут проведены следующие 
дтероприятия: 
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1) Укрепление заготовительных цехов депо в полном соответ¬ 
ствии с требованиями приказа № 245/ЦЗ от 1945 г., предусмат¬ 
ривающего работу этих цехов не на паровоз, а на кладовую. 
При такой организации ремонта паровозов изношенные детали 
будут заменяться, а не ремонтироваться, а это даст значитель¬ 
ное сокращение простоя паровозов в ремонте, а следовательно} 
и снижение процента больных паровозов. 

2) Организация инструментального хозяйства с расчётом 
полного обеспечения слесарей всем необходимым индивидуальным 
инструментом, а также комплексных бригад в целом — бригад¬ 
ным инструментом. Инструментальные цехи депо будут попол¬ 
нены специальным инструментом, применяющимся при ремонте 
паровозов —пневматическим инструментом, котельным, элек- 
тро-газосварочным, измерительным и др. 

3) Внедрение малой механизации в ремонт паровозов, зна¬ 
чительно повышающей производительность труда и облегчаю¬ 
щей трудоёмкие процессы производства. Каждое паровозное 
депо должно изготовлять все приспособления в соответствии 
с правилами ремонта паровозов и указаниями Министерства 
путей сообщения. 

4) Внедрение термической обработки деталей. Проведение 
этого мероприятия повысит износоустойчивость отдельных дета¬ 
лей паровозов, а следовательно} увеличит и срок их службы. 

5) Приведение в порядок технических паспортов паровозов и 
внедрение технической описи при подъёмочном и среднем их ре¬ 
монте. Надо заметить, что без наведения должного порядка 
в технической документации паровозов невозможно организовать 
работу заготовительных цехов на кладовую, поэтому этот во¬ 
прос является весьма важным. Внедрение технической описи 
является организующим началом в планировании ремонта и 
координации работы всех цехов. 

6) Приведение в исправность и пополнение испытательных 
устройств, дающих возможность испытать до постановки на 
паровоз детали, работающие под давлением; сюда относятся: 
испытательные столы для инжекторов и пресс-маслёнок, прессы 
для испытания элементов пароперегревателя, паровозных труб, 
манометров и других деталей паровоза. 

7) Организация обмывки паровозов перед постановкой в ре¬ 
монтное стойло и выварки деталей, устройство заправочных 
стойл и проведение ряда других мероприятий, повышающих ка¬ 
чество и культуру ремонта паровозов. 

Уже сейчас опыт работы отдельных депо, выпускающих из 
подъёмки паровозы за четверо суток, показывает, что в основе 
этих успехов лежит хорошая организация работы заюговитель- 
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його цеха, который безотказно и своевременно подготавливаеіг 
комплексным бригадам заранее отремонтированные и проверен¬ 
ные детали и даже целые узлы. Участие заготовительных цехов 
в общей затрате рабочей силы на подъёмку паровоза достигает 
в отдельных депо 70%. 

Если в целом по сети простой паровозов в промывочном и 
подъёмочном ремонте превышает установленную норму в 1,5— 

2 раза, то уже теперь свыше 50 депо выпускают паровозы из про¬ 
мывки и подъёмки с нормальными или близкими к норме про¬ 
стоями. К таким депо относятся: Боготол, Тайга, Нижнедне- 
провск Узел, Лихоборы, Люблино, Зилово, Коростень и ряд 
других депо, показывающих пример правильной организации 
ремонта паровозов. 

Равняясь на эти депо и добиваясь снижения простоя паро¬ 
возов в ремонте, начальники паровозных депо должны изо дня 
в день настойчиво внедрять индустриальную культуру в 
ремонт паровозов и прежде всего создать крепкие заготовитель¬ 
ные цехи. 

ДЕПОВСКОЕ ХОЗЯЙСТВО И ЭКИПИРОВКА ПАРОВОЗОВ 

Деповское и экипировочное хозяйство сосредоточивает в себе 
комплекс тех устройств, от технической оснащённости и со¬ 
стояния которых зависят успешная эксплуатация и ремонт 
паровозного парка. Сюда входят: депо с мастерскими, подсоб¬ 
ными цехами, механическим оборудованием, поворотные средства, 
шлакоуборки, пескоподачи, эстакады, углеподъёмные краны, 
склады топлива и смазкораздаточные пункты, пункты обмывки 
и заправки паровозов, тракционные пути и др. 

За время Великой Отечественной войны эта часть паровозного 
хозяйства понесла наиболее ощутимый ущерб. За период воен¬ 
ных действий было разрушено 317 паровозных депо, распола¬ 
гающих несколькими тысячами стойл для ремонта и осмотра 
паровозов, много тысяч единиц механического оборудования 
мастерских паровозных депо, а также эстакад, поворотных 
устройств и т. д. Например, на дорогах Юго-Западной, Юж¬ 
ной, Одесской и ряде других к моменту начала восстановления 
не было ни одного исправного сооружения паровозного хозяйства 
для обслуживания* эксплуатации и ремонта паровозов. 

В то же время состояние деповского хозяйства тыловых дорог, 
принявших на себя всю тяжесть перевозок во время войны, зна¬ 
чительно ухудшилось. 

Всё это выдвигает задачи быстрейшего восстановления, уси¬ 
ления и дальнейшего развития деповского хозяйства. 
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в области восстановления, укрепления и развития депосского 
и экипировочного хозяйства пягилетним планом намечено про- 
веді^ние больших работ по усилению ремонтной базы паровозных 
депо, увеличению количества стойл для технического осмотра 
паровозов, значительному улучшению условий труда в ремонт¬ 
ных цехах, ускорению экипировки паровозов и повышению ка¬ 
чества составления смесей топлива для паровозов, развитию 
тракционных путей, пополнению станочного и экипировочного 
оборудования. 

Капиталовложения в эту область паровозного хозяйства 
составят 750 млн. руб., в т ом числе на деповское хозяйство 
510 млн. руб. и на экипировочное хозяйство 240 млн. руб. 

Намечено проведение больших работ на дорогах, подвер- 
гагш 1 ХСЯ оккупации и потерпевших значительные разруше¬ 
ния,—дорогах Донбасса и Криворожья, Юго-Запада и Северо- 
Запада, дороіах, связывающих Москву с Донбассом, Ленин¬ 
градом и Кавказом. 

Крупнейшие восстановительные работы будут произведены 
по парэвэзным депо: Бологое, Дно, Орёл, Курск, Белгород, 
Основа, Харьков-пасс., Лозовая, Полтава, Красный Лиман, 
Купянск-Сорт., Славянск, Нииснеднепровск Узел, Мелитополь, 
Кавказская, Тихорецкая, Каменоломни, Елец, Валуйки, Ста¬ 
рый Оскол, Лиски, Россошь, Грязи, Отрожка, Глубокая. 
В ряде этих и других дет в 1946 г. и 1-й половине 1947 г. 
уже проведены значительные работы. 

Для восстановления тягового хозяйства на направлениях, 
связывающих Москву с Прибалтийскими республиками, Бело¬ 
руссией и Западными районами Украины, начаты и будут про¬ 
ведены большие работы в таких депо, как Великие Луки, 
Новосокольники, Даугавпилс, Вязьма, Смоленск, Орша, Ви¬ 
тебск, Брест, Брянск, Конотоп, Дарница, Киев, Казатчн, Жме¬ 
ринка, Львов, Одесса-Сорт., им. Шевченко. Помошная, Котовск. 

На 27 восстанавливаемых дорогах общее наличие стойл в 
паровозных депо к концу пятилетия достиг нет довоенного уровня, 
что обеспечит полностью эксплуатацию и содержание паровозов 
по заданному объёму перевозок на 1950 і. При этом по ряду 
восстанавливаемых дорог оснащение депо новым оборудованием 
и агрегатами даст возможность не только восстановить их до¬ 
военную техническую вооружённость, но и превысить её. 

Большое внимание сосредоточивается также на техническом 
оснащении и развитии деповского хозяйства дорог Урало-Сибири 
и дорог, связывающих Москву с этими магистралями. 

Многолетняя практика работы этих дорог показала, какое 
огромное зло причиняют транспорту сбои в работе их в зилший 
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в 1948—1949 гг. будет начат выпуск электровагонов нового 
типа. Электросекции нового типа будут иметь следующие основ¬ 
ные параметры; 


Новые моторва- 

Секция 


гонные секции 

типа СД 

Конструктивная скорость в км/ч . . . . 
Часовая мощность тяговых двигателей 

125—130 

85 

в кет . 

220 

150 

Длина вагонов в л«. 

22—22,5 

19,3 

Габарит . 

Вес на пог. м вагона в т: 

2В 

2В 

моторного. 

2,5 

3,1 

Прицепного ...... 

1,5 

2,0 


Данные, характеризующие возможные средние скорости 
движения при различных эквивалентных уклонах и длинах 
перегонов, приведены на диаграмме (фиг. 13). 

Основной особенностью моторвагонных секций нового типа 
является возможность эксплуатации их как на напряжении 
1 650 в, так и на напряжении 3 300 в, на котором проводится 
электрификация магистральных участков. Это даст возможность 
введения моторвагонной тяги в наиболее крупных узлах маги¬ 
стральных электрифицированных линий (Свердловск, Челя¬ 
бинск, Омск и др.). 

Возможность эксплуатации моторвагонных секций на два 
напряжения позволит проводить. дальнейщую электрификацию 
Московского узла также на напряжении 3 300 в, что даст зна¬ 
чительную экономию цветных металлов. 

Особое внимание при постройке новых электросекций будет 
уделено вопросам улучщения отделки, планировки и созданию 
комфорта для пассажиров. Будет предусмотрена возможность 
автоматического закрывания дверей и кондиционирования воз¬ 
духа. 

До выпуска новых моторвагонных секций будут изготовляться 
электровагоны с кузовами старого типа, но с установкой электро¬ 
оборудования и тяговых двигателей на два напряжения (1 650 
и 3 300 б) и с введением ряда конструктивных улучшений, в част¬ 
ности с новой конструкцией тележки. 

В области тяговых подстанций в течение 1946—1950 гг. будут 
внедряться новые наиболее совершенные типы ртутных преобра¬ 
зователей, особый интерес среди которых представляют игни¬ 
тронные выпрямители, разработанные и испытанные в 1940— 
1945 гг. Игнитронные выпрямители значительно проще и дешевле 
в изготовлении, не требуют специальных насосов для поддержа¬ 
ния вакуума, упрощают эксплуатацию. 
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Помимо игнитронных выпрямителей будут широко применены 
выпрямители с управляемыми сетками, допускающими рекупе¬ 
рацию энергии, и одноанодные выпрямители — экситроны. Осо¬ 
бое внимание уделяется также вопросам автоматизации и теле¬ 
управления тяговыми подстанциями и контактной сетью, что 
даст повышение надёжности работы и сокращение эксплуата¬ 
ционного персонала. 


Скорость км/т 

100 -г* 


Средняя скорость дди/кения 
мотор да гоннЬи поездод 


90 



Сущкті^гощая секция СЛ 

НоІЬиі мотормьш (аіОк с Омя прицепа •‘и 

ИобЬш моторпЬкІ с Ы прицепом 



Фиг. 13 


в первую очередь автоматизация и телеуправление будут 
внедряться на Московском железнодорожном узле с управле¬ 
нием всех устройств энергоснабжения из двух-трёх диспетчер¬ 
ских пунктов. 

На тяговых подстанциях будет применяться новая наиболее 
совершенная электроаппаратура (безмасляные выключатели, 
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разъединители мощности, приборы дистанционного измерения 
и пр.)- 

В области контактной сети будет осуществлён переход на 
железные и железобетонные опоры, специальные конструкции 
подвески контактного провода, обеспечивающие движение со 
скоростями до 130—140 км в час, и внедрение более износоустой¬ 
чивых и менее дефицитных материалов. В частности, широкое 
развитие должны получить медно-кадмиевые контактные провода, 
биметаллические тросы, щтамповка и литьё деталей контакт¬ 
ной сети под давлением. 


* * 

« 

Исключительно большой объём работ по электрификации 
требует коренной перестройки методов выполнения строи¬ 
тельно-монтажных работ. С этой целью будут организованы 
специальные монтажные поезда, механизированы работы по 
рьп'ью котлованов и установке опор. По контактной сети и под¬ 
станциям будут решены вопросы стандартизации деталей, заго¬ 
товки элементов и конструкций централизованно на заводах 
или на монтажных площадках со сборкой на месте. 

В области эксплуатации тяговых подстанций и контактной 
сети, а также в ремонте электроподвижного состава должны 
бьять щироко внедрены элементы механизации, ремонт по до¬ 
пускам и градациям и применение самодвижущихся ремонтных 
единиц контактной сети. 

Особое внимание будет уделено решению ряда научно-техни¬ 
ческих вопросов, основными из которых являются: 

1) дальнейшее повышение надёжности работы всех устройств 
электрификации, особенно в суровых климатических условиях, 
в частности, защита от попадания снега и внедрение замкнутой 
вентиляции тяговых двигателей электровоза; 

2) защита линий связи и подземных сооружений от корро¬ 
зии — вопросы, не получившие ещё полного разрешения при 
применяемой у нас системе постоянного тока; 

3) ' внедрение механизации и индустриальных методов строи¬ 
тельно-монтажных работ электрификации; 

4) разработка методов эксплуатации электрифицированных 
магистралей большой протяжённости с учётом специфики ра¬ 
боты электровозов и моторвагонных секций. 

При электрификации магистралей большой протяжённости 
в корне может бьи-ь изменена система эксплуатации: введены 
удлинённые тяговые плечи, резко увеличена коммерческая 
скорость за счёт сокращения стоянок, изменена технология 
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работы деповских станций. Если в настоящее время лими¬ 
тирующими пропускную способность при больших размерах 
движения часто являются деповские станции, то при электри¬ 
фикации железных дорог это ограничение полностью исклю¬ 
чается. 

' * 

Для обеспечения выполнения плана электрификации необ¬ 
ходимо своевременное сооружение электрических станций 
и линий передач к тяговым подстанциям, обеспечение элек¬ 
трифицированных линий электроаппаратурой, электровозами 
и моторвагонными секциями, проведение мер по защите линий 
связи. 

Для покрытия потребности электрифицируемых участков в 
электроподвижном составе в текущем пятилетии создаётся 
ряд новых предприятий. 



Проф. ШИШКИН к. л. 

Начальняк тепловозной 
лаборатории ЦНИИ 

ТЕПЛОВОЗЫ В послевоенной пятилетке 

в Законе о пятилетием плане восстановления и развития на¬ 
родного хозяйства СССР на 1946—1950 гг. предусмотрено значи¬ 
тельное развитие тепловозной тяги. 

Инициатива внедрения мощных товарных тепловозов при¬ 
надлежит советскому транспорту. Это дело было начато ещё 
в 1922 г. по прямому указанию В. И. Л е н и н а. В годы вос¬ 
становления промышленности на ленинградских заводах был 
спроектирован и построен первый в мире мощный поездной 
тепловоз Щ-ЭЛ-1, а за границей заказано ещё два—один с элек¬ 
трической передачей Э-ЭЛ-2 и другой с механической передачей 
Э-МХ-3. Тепловозы Щ-ЭЛ-1 и Э-ЭЛ-2 появились на железно¬ 
дорожных путях СССР в ноябре 1924 г. 

В 1925 г. был организован опытный тепловозный участок 
Москва — Курск. Задачей его было накопление данных для 
решения вопроса о типе передачи серийного тепловоза и его 
основных конструкциях. 

Эксплуатационный тепловозный участок Вами — Ашхабад — 
Душак бьш организован на Ашхабадской дороге в 1931 г. В пе¬ 
риод 1935—1938 гг. в Ашхабаде были построены специальные 
тепловозные мастерские, являющиеся ныне основной ремонтной 
базой для тепловозов и местом изготовления запасных частей 
для них. Серийные тепловозы начали регулярно выпускаться 
заводами нашей промышленности с 1933 г. Итоги эксплуата¬ 
ционной работы тепловозов уже устаревших конструкций, 
постройки двадцатых годов, показали исключительные пре¬ 
имущества этого вида тяги. 

Так, по расходу топлива серийные тепловозы оказались при¬ 
мерно в 3,5 раза экономичнее паровозов серии СО*^ с тендером- 
конденсатором, работающих в одинаковых с тепловозами усло¬ 
виях. Это видно из табл. 7. 
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Таблица 7 


Расход топлава тепловозами и паровозами 


Годы 

Расход условног< 
измеритель 10 0 

тепловозы Э®'" 

> топлива в кг на 

00 ткм брутто 

паровозы со" 

Отношение расходов 
топлива при паровоз- 
ной и тепловозной 
тяге 

1937 

62,0 

220 

3,55 

1938 

62,0 

215 

3,47 

1939 

60,0 

190 

3,16 

1940 

57,4 

194 

3,37 

1941 

57,0 

182 

3,19 

1942 

57,0 

186 

3,27 

1943 

60,0 

199 

3,32 

1944 

60,0 

195 

3,25 


Поступившие недавно в эксплуатацию на Ашхабадскую 
дорогу тепловозы более совершенной конструкции серии 
расходуют на 10 000 ткм бр^то около 45 кг условного топли¬ 
ва, т. е. примерно в 4,5 раза меньше паровозов. 

Воды серийные тепловозы Э^-'’ расходуют в 25—30 раз меньше, 
чем паровозы СО" с конденсацией пара. Практически на Ашха¬ 
бадской дороге тепловозы расходуют на 10 000 ткм брутто 
всего 5—7 л воды, тогда как для паровозов СО" эта цифра до¬ 
стигает 170 л. По сравнению же с паровозами без конденсации 
пара расход воды при тепловозной тяге уменьшается в 400— 
450 раз. Тепловозы серии Да требуют воды ещё меньше — около 
0,1 л на 10 000 ткм брутто. В денежном выражении, считая 
стоимость 1 м^ воды для Ашхабадской дороги равной 30 коп. 
получим следующие цифры, отнесённые к измерителю 10 000 ткм 
брутто: 

тепловозы о,007 • 0,3 = 0,002 руб., 
паровозы СО" 0,170 • 0,3 = 0,051 руб. 

Благодаря малому расходу топлива и воды тепловозы могут 
делать большие пробеги без экипировки. Это проверено опытом 
вождения поездов на участке Ашхабад — Красноводск (554 км), 
регулярной работой тепловозов на линии Гудермес — Астра¬ 
хань (434 км), а также пробегами тепловозов серии Д^ на на¬ 
правлении Москва — Берлин (2 000 км). В последнем случае 
пришлось использовать дополнительные ёмкости для увеличения 
запаса топлива. 

Так как тепловозы не имеют топки, нуждающейся в частой 
чистке, то при тепловозной тяге можно иметь большие пробеги 
не только без экипировки, но и без остановок. 
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Большие пробеги без экипировки дают возможность перейти 
к удлинённым тяговым плечам, что сокращает число основных 
и оборотных депо. Это уменьшит капиталовложения при 
постройке новых линий и расходы по эксплуатации устройств 
тягового хозяйства, а также облегчит управление ими. 

Влияние тепловозов на путь более благоприятно, чем паро¬ 
возов при той же нагрузке колеса на рельс, что объясняется 
отсутствием кривошипных механизмов и связанных с ними 
повышенных динамических воздействий колёс на рельс. Благо¬ 
приятная динамика и равномерность силы тяги обусловливают 
высокие пробеги тепловозов между обточками бандажей, дохо¬ 
дящие на Аіііхабадской дороге до 120 тыс. км. Паровозы СО'^ 
в тех же условиях дают всего 30—40 тыс. км пробега. 

Сравнительные данные по стоимости эксплуатации паровозов 
и тепловозов на Ашхабадской дороге приведены в табл. 8. 

Таблица 8 

Расходы по ввсплуатации тепловозов и паровозов 


а 1 
о 


Расходы в рублях на измеритель 10 000 ткм брутто по годам 

о 

Статья расхода 


'Тепловозы 



паровозы 


с 

§ 


1939 1 

1940| 

1941 [ 

1942| 

1943 

1939 

1940| 

1941 

1942 

1943 

1 

Содержание 

бригад 

1 8,8о! 

8,35 

8,30 

9,0з1 

8 , 53 ! 

7,30 

8,50 

10,68 

7,70 

7,48 

2 

Топливо . . 


8,21 

7,23 

6,60 

7,50.26,40 

27,80 

31,16 

28,12 

32,05 

3 

Смазка и ос¬ 
вещение . 

1,80 

1,70 

1,65 

2,02 

2,20 

1 

2,00 

1,50 

1,04 

0,82 

0,80 

4 

Ремонт (без 
заводского) 

Іб,80| 

1 

10,10 

7,28' 

1 

1 

Ю,02 

12,30 

10,60 

13,40 

7,75 

9,66 

15,42 


Итого . . 

1 

34,05 28,36 
1 

24,46 

1 

27,7230,58 

46,30 

51,20 

50,63 

46,30 

55,75 


Расход на топливо у тепловозов получается в 3,5—4 раза 
меньше, что с избьцком покрьшает повышенные расходы по 
другим статьям- Расходы по деповскому ремонту тепло¬ 
возов в среднем не вьшіе, чем для паровозов СО’'. Следует 
отметить, что организация ремонта тепловозов на Ашхабадской 
дороге значительно отличается от организации ремонта парово¬ 
зов. Для тепловозов основными являются периодические ре¬ 
монты первого и второго объёма, производимые в депо после 
определённых пробегов. Подъёмочный ремонт такого порядка, 
как у паровозов, не производится, так как бандажи обтачиваются 
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во время одного из периодических ремонтов. Схема чередования 
ремонтов показана на фиг. 14. 


ПвоШ О 
Вид 

ноита Л 1 


Зд 

-Ф- 


70 ІВО 135 170 200 23^ 270 300 333 370 ШЫісяикн 

о ф » ^ « ф -ф- 


1 л 1 1 

I-периодический ремонт І-гоодіёма 
Л- — >— — — 2-10 - 


1 2 П 1 

С - средний ремонт 
Н • капитаМнШ ремоіс 


2 


Фиг. 14 


Данные по среднему и капитальному заводским ремонтам 
приведены в табл. 9. 


Стоимость заводского ремонта 


Таблица 9 



Тепловоз 1 

Паровоз СО*^ 

Показатели 

средний 

капиталь- 

средний 1 

капиталь- 


ремонт 

ный ремонт 

ремонт ^ 

ный ремонт 

Стоимость ремонта в тысячах 





рублей . 

Пробеги, после которых произ- 

120 

180 

109 

122,5 

390 

ВОДИТСЯ ремонт, в тысячах км. 
Стоимость ремонта, отнесённая к 

200 

400 

130 


измерителю 10000 ткм брутто, 
в рублях . 

2,500 

3,750 

4,658 

2,617 

Суммарная стоимость капиталь- 





ного и среднего заводских ре¬ 
монтов, отнесённая к измери- 





телю 10000 ткм бруіто, в руб- 





ЛЯХ . 

1 6,250 

1 

1 7,275 


Из этой таблицы видно, что заводской ремонт для тепловозов, 
отнесённый к измерителю 10 000 ткм, дешевле, чем для парово¬ 
зов СО«, на 14%. 

Для тепловозов более новых конструкций пробеги между 
периодическими ремонтами установлены через 50 тыс. км, а 
между заводскими ремонтами соответственно 300 и 600 тыс. 
км. Стоимость заводского ремонта для этих тепловозов будет 
примерно в 1,5 раза ниже. 

Амортизационные расходы на измеритель 10 000 ткм брутто 
по подсчётам инж. П. В. Якобсон получакяся следующие: для 
тепловоза — 2 р. 20 к., для паровоза СО^— 1 р. 80 к. В основу 
расчётов были положены следующие данные: стоимость тепло- 
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воза 700 тыс. руб., паровоза СО*' 390 тыс. руб. Срок службы— 
.35 лет. Годовые пробеги—для тепловоза 80 тыс. кл<, для паровоза 
СО*' 60 тыс. км. 

Приведённые цифры дают следующие сумгдарные расходы, 
отнесённые к 10 000 ткм брутто (табл. 10). 

' Таблица 10 


Расходы в рублях на 10000 ткм брутто для тепловозов Ээл 
и паровозов СОк в СССР 


Наименование расходов 

Тепловозы 

эЭл 

Паровозы СО*' 

Бригады, топливо, смазка, освещение, де¬ 
повской ремонт (средняя цифра табл. 2). . 

29,034 

50,036 

Водоснабжение. 

0,002 

0,051 

Заводской ремонт (капитальный и средний) 

6,250 

7,275 

Амортизация. 

2,200 

1,800 

Сумма расходов. 

37,486 і 

1 

І 59,162 


Су.мм.арные цифры для тепловозов, как видно из приведённой 
таблицы, получаются ниже, чем для паровозов СО*', на 36,8%. 

Практика применения тепловозов на маневровой работе 
показала ряд' преимуществ их перед паровозами. Коэ- 
фициент использования по времени у тепловозов значительно 
возрастает, доходя в некоторых случаях до 93% при трёхсмен¬ 
ной работе. Отпадает надобность в чистке топки, промывке кот¬ 
ла, частом наборе топлива и воды. Затрата времени на ремонт 
сокращается вследствие высоких пробегов между обточками 
бандажей (в 3—4 раза превышающих пробеги паровозов) и 
возможности производить без захода в депо ремонт, сводящийся 
к замене сравнительно лёгких по весу деталей. Производитель¬ 
ность локомотива увеличивается вследствие повышенных уско¬ 
рений при трогании с места и при разгоне. Расход топлива по 
сравнению с паровозами значительно сокращается. 

Указанные обстоятельства приводят к уменьшению потреб¬ 
ных локомотивов на 30—40% и к удешевлению маневровой ра¬ 
боты. Стоимость 1 часа маневровой работы для тепловозов с 
электрической передачей по ряду литературных данных со¬ 
ставляет от 25 до 71% от стоимости его для паровозов. 

Основываясь на результатах эксплуатации тепловозов в СССР, 
можно сказать, что наиболее рентабельной тепловозная тяга 
является на линиях: 

1) проходящих в нефтеносных районах, лишённых воды или 
имеющих жёсткие воды, не пригодные для питания паровозных 
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котлов без дорогостоящей предварительной водоподготовки. Сюда 
могут бьггь отнесены линии, прилегающие к Каспийскому морю; 

2) требующих увеличения провозной способности без боль¬ 
ших капиталовложений в стационарные устройства. Сюда могут 
бьп'ь отнесены некоторые линии Черноморского побережья, Урала 
и Сибири, подлежащие электрификации по перспективному 
плану, но требующие немедленного увеличения провозной спо¬ 
собности. Сюда же могут бьпгь отнесены новостройки до их 
электрификации; 

3) требующих организации движения с большими безоста¬ 
новочными .или безэкипировочными пробегами, например для 
повышения участковой скорости поездов или для обслужи¬ 
вания транзитных участков длиной 700—1 000 км, лишённых 
экипировочных устройств. 

Рентабельность тепловозной тяги очевидна также для 
маневровой работы на железнодорожных узлах, в первую оче¬ 
редь на узлах линий тепловозной тяги и электрифицированных 
участков. 

Следует заметить, что в условиях СССР тепловозная тяга 
применима для линий с малой и средней грузонапряжённостью. 
Для линий с большой грузонапряжённостью более рентабель¬ 
ной будет электротяга. 

В послевоенной пятилетке намечено к перев(^ду на тепловоз¬ 
ную тягу свыше 7 тыс. км железнодорожных линий. 

Исходя из весовых норм поездов и профилей участков, пере¬ 
водимых на тепловозную тягу, потребные мощности тепловозов 
по двигателю определяются в 1 000, 1 500, 2 000 и 3 000 ЛС. 
При этом понадобятся два типа тепловозов; 1 000 и 1 500 ЛС. 
Путём использования этих тепловозов в двухсекционном виде 
при управлении с одного поста и обслуживании одной бригадой 
получаются локомотивы в 2 000 и 3 000 ЛС. Можно иметь и 
четырёхсекционные локомотивы. Идя по этому пути, мы можем 
получить локомотивы 3-1 500 = 4 500 ЛС и 4-1 500 = 6 000 
ЛС, т. е. превосходящие по мощности паровозы серий ФД и 
ИС в 1,5—2 раза. 

Наша промышленность освоила в настоящее время и даёт 
транспорту тепловозы серии ТЭ мощностью 1 000 ЛС. Однако 
тепловозы мощностью 1 500 ЛС нам понадобятся уже в бли¬ 
жайшее время, и к их постройке промышленность должна уже 
приступать. 

Основные размеры тепловозов СССР приведены в табл. 11. 

В последней графе табл. 11 даны некоторые выясненные к 
настоящему времени данные, относящиеся к новому тепловозу, 
постройка которого организуется на Харьковском заводе. 
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Таблица 11 

Основные размеры тепловозов яселезных дорог СССР 



эЭЛ 

сдвоенный 

Тепловоз ТЭ 

Колёсная формула . 

2-5-1 

2-4-1-Ц-4-2 

о-з-о+о-з-о 

Тип ходовой части. ' 

Жёсткая 

рама 

Жёсткая 

рама 

Тележечный 

Длина между буферами в мм ... 

15710 

27202 ' 

17 150 

Общий вес в т . 

138 

2x122,79 

122 

Сцепной вес в т . 

98 

2x78,9 

122 

Нагрузка на движущую ось в т . 

19,6 

19,725 

20,3 

Конструктивная скорость в км/ч . 

60 

72 

96 

Диаметр колёс в мм . 

1 220 

1 220 

1 016 

Тип двигателя . 

42-БМК-6 

42-БМК-6 

Бескомпрес¬ 
сорный, 
четырёх¬ 
тактный с 
наддувом 

Число цилиндров . 

Число оборотов двигателя в минуту 

Длительная мощность двигателя 

6 

Максим. 
450 норм. 
400 

2x6 

Максим. 450 
норм. 400 

6 

в ЛС. 

900 

2x900 

1000 

Число тяговых моторов. 

5 

2x4 

6 


По Закону о пятилетием план^ восстановления и развития 
народного хозяйства СССР на 1946—1950 гг. наш тепловозный 
парк должен бьп'ь пополнен 865 магистральньши тепловозами, 
а производственная база должна бьп'ь развита к 1950 г. до 
выпуска 300 магистральных тепловозов в год. Такой размах 
тепловозостроения требует тщательной подготовки к эксплуата¬ 
ции тепловозов, их ремонту и снабжению запасными частями. 

Для пассажирских перевозок, особенно на короткие рас¬ 
стояния, железные дороги широко используют автомотрисы. 
В СССР автомотрисы в основном применялись для служеб¬ 
ных целей. В настоящее время автомотрисный парк СССР по¬ 
полнился рядом автомотрис, использование которых уже начато 
для перевозки пассажиров на Закавказской дороге. 
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Наряду с внедрением на нашей железнодорожной сети испы¬ 
танных образцов тепловозов развёртьшается большая научно- 
исследовательская работа по созданию новых образцов локомо¬ 
тивов, по своим качествам превосходящих достижения миро¬ 
вой техники. 

К основным вопросам, подлежащим при этом разрещению, 
относятся: замена жидкого нефтяного топлива синтетическим, 
твёрдым или газообразным; замена электрической передачи 
гидромеханической или непосредственной; уменьшение веса 
тепловоза, приходящегося на единицу мощности; создание газо¬ 
турбовоза. 

Ряд других научно-исследовательских работ в области тепло¬ 
возов, ведущихся Научно-исследовательским институтом Ми¬ 
нистерства путей сообщения, а также другими организациями и 
отдельными работниками, пока находится в стадии лабораторных 
и проектных изысканий. 

В послевоенной пятилетке эти работы должны быть доведены 
до стадии эксплуатационных испытаний. 



Проф. ВИНОКУРОВ м. в. 
НачалБнѵк вагонного 
отделения ЦНИИ 


УСИЛЕНИЕ ВАГОННОГО ПАРКА 

За период социалистической реконструкции железнодорож¬ 
ного транспорта вагонный парк нашей страны был усилен и 
в значительной своей части обновлён. 

За годы первой пятилетки вагоностроительная промышлен¬ 
ность поставила транспорту 56,8 тыс. грузовых вагонов, или 
75,9 тыс. в двухосном исчислении. Во второй пятилетке поставка 
возросла до 170,4 тыс. вагонов, или 258,6 тыс. в двухосном исчис¬ 
лении. По плану третьей пятилетки транспорт должен был 
получить 225 тыс. четырёхосных грузовых и 15 тыс. пассажир¬ 
ских вагонов. 

Однако нападение на нашу страну немецко-фашистских 
захватчиков не позволило закончить третью пятилетку. 

К началу войны подъёмный тоннаж большегрузных вагонов 
по сравнению с 1928 г. увеличился в общем подъёмном тонна¬ 
же вагонного парка с 8 до 54%, а средняя осность всех ваго¬ 
нов поднялась с 2,1 до 2,6 оси. Средняя подъёмная сила ваго¬ 
на увеличилась на 48%. 

Значительная часть вагонного парка была оборудована 
автотормозами. Все четырёхосные вагоны (за исключением не¬ 
значительной части изотермических вагонов) и большое коли¬ 
чество двухосных были оборудованы автосцепкой. 

Война с немецко-фашистскими захватчиками нанесла вагон¬ 
ному парку наших железных дорог значительный ущерб. Это, 
а также задача значительного повышения грузооборота же¬ 
лезных дорог поставили остро вопрос о пополнении вагонного 
парка. 

Освоение резко увеличивающихся перевозок потребует улуч¬ 
шения использования имеющегося вагонного парка, увеличения 
его численности с одновременным проведением дальнейшей тех¬ 
нической реконструкции. 

В текущем пятилетии решаются следующие важнейшие за¬ 
дачи в области вагонного парка: 
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1) увеличение численности грузовых и пассажирских ваго* 
нов на сети железных дорог и параллельно приведение струк¬ 
туры вагонного парка в соответствие с ожидаемыми перевозками; 

2) создание наиболее совершенного типа вагона, обеспечи¬ 
вающего его эксплуатацию с минимальными эксплуатационными 
расходами; 

3) дальнейшая техническая реконструкция существующего 
вагонного парка путём оборудования автосцепкой, автотормо¬ 
зами и унификации часто сменяемых в эксплуатации деталей. 

В соответствии с Законом о пятилетием плане количество 
вагонов, оборудованных автотормозами, будет к концу пяти¬ 
летия доведено до 93% грузового парка и количество вагонов, 
оборудованных автосцепкой, до 75%. 

ГРУЗОВЫЕ ВАГОНЫ 

Для увеличения численности и грузоподъёмности вагонного 
парка Законом о пятилетием плане восстановления и развития 
народного хозяйства предусматривается изготовление на заво¬ 
дах промышленности и поставка транспорту 472,5 тыс. грузовых 
вагонов (в двухосном исчислении). 

Реализация этого раздела Закона обеспечит значительное 
увеличение парка вагонов наших дорог и позволит привести 
его структуру в полное соответствие с потребностью железных 
дорог. 

Потребность в разных типах вагонов на ближайшее пяти¬ 
летие определяется следующим: 

а) Крытые вагоны необходимы для перевозки наиболее 

широкой номенклатуры грузов: зерновых, муки и продук¬ 
тов перемола, сахара, соли, химудобрений, извести, алебастра, 
металлоизделий, грузов текстильной, кожевенной, полиграфи¬ 
ческой и других видов промышленности, требующих защиты 
от атмосферных влияний, и наиболее ценных грузов. Всего на 
перевозку в крытых вагонах на 1950 г. падает около 29% ожи¬ 
даемого грузооборота. ^ 

б) Полувагоны нужны для перевозки угля, руды, флюсов 
и других массовых навалочных грузов, а также для перевозки 
значительного количества леса в направлении, обратном по¬ 
току угля (в основном —крепежа). Удельный вес перевозки 
этих грузов составит в 1950 г. до 40% всех перевозок. 

в) Платформы используются главным образом для пере¬ 
возки леса, металла и минеральных строительных материа¬ 
лов, которые составляют около 75% всех грузов, перевозимых 
на платформах. На платформах также будет перевозиться уголь, 
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в незначительном объёме, в направлении, обратном потоку 
леса. На платформах рационально перевозить до 23% всех 
перевозок. 

г) Перевозки в цистернах наливных грузов, в основном 
лёгких нефтепродуктов от нефтеперегонных заводов к потреби¬ 
телю, составят к концу пятилетия до 6,5% всех перевозок. 

,д) Наконец, в изотермических вагонах, предназначенных 
для перевозки скоропортящихся грузов, будет перевозиться 
примерно 1,5% всего грузопотока. 

Кроме того, растущие перевозки тяжёлых и негабаритных 
грузов, особенно в связи с развитием советского тяжёлого ма- 
щиностроения, требуют быстрейшего пополнения вагонного парка 
транспортёрами большой грузоподъёмности. Отдельные детали 
мощных агрегатов тепловых и гидроэлектростанций, блюмингов 
и др. весят до 150 и более тонн. Выпуск таких агрегатов нара¬ 
стает быстрыми темпами, и транспорт должен быть подготовлен 
к их перевозке. 

Развитие железнодорожного строительства, широкий разво¬ 
рот работ по реконструкции пути и переводу на щебёночный 
балласт требуют резкого увеличения парка саморазгружающихся 
вагонов —думпкаров. 

Исходя из такого распределения, с учётом особенностей 
эксплуатации отдельных типов вагонов, примерная потреб¬ 
ность в получении новых вагонов в текущем пятилетии от 
промышленности (в двухосном исчислении) составляет: 


Крытых вагонов . 

.170 

тыс. единиц 

Полувагонов . 

.180 

)> 

Платформ . 

.80 

/> >> 

Цистерн. 

.22 


Прочих. 

.20 



Массовый характер поставок вагонов в предстоящем пятиле¬ 
тии, далеко превосходящий размеры поставок в прошедшие 
годы, требует исключительного внимания к выбору эксплуата¬ 
ционных и конструктивных характеристик вагонов. 

Вагоны грузового парка должны быть прочны, долговечны, 
полностью удовлетворять всем требованиям безопасности дви¬ 
жения и плавности хода, иметь минимальный вес тары, обеспе¬ 
чивать эффективно^г использование грузоподъёмной силы, не 
требовать больших расходов на изготовление, уход, содержа¬ 
ние и ремонт. 

Выработанные до войны типы четырёхосного крытого вагона 
грузоподъёмностью 50 т, полувагонов (гондол) грузоподъём¬ 
ностью 60 т, 50- и 60-тонных платформ, цистерн ёмкостью 50 лс® 
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и четырёхосных изотермических вагонов дали в различны)( 
условиях эксплуатации вполне удовлетворительные результаты 
как в части эксплуатационных показателей, так и в части работы 
отдельных конструктивных узлов. В новых вагонах должны 
быть только устранены выявленные в эксплуатации недостатки, 
а их эксплуатационные характеристики приведены в полное 
соответствие с требованиями перевозок на наших железных 
дорогах. 

Крытые вагоны. В текущем пятилетии нагрузка от оси кры¬ 
того вагона на рельс не должна превышать 18—19 т. Следова¬ 
тельно, грузоподъёмность вагона в данном пятилетии должна 
быть сохранена на уровне 50 т. 

До войны четырёхосные вагоны выпускались трёх типов: 
так называемой клёпаной конструкции 1929 г. с ёмкостью ку¬ 
зова 89,4 лі®; сварной конструкции 1936 г. с ёмкостью кузова 
89,8 м® и сварной вагон по унифицированным чертежам с ём¬ 
костью кузова 89 лі®. В эксплуатации конструкции этих ваго¬ 
нов, за исключением отдельных узлов, дали вполне удовлет¬ 
ворительные показатели, но использование их грузоподъёмности 
из-за недостаточного объёма кузова оказалось недостаточно хо- ‘ 
рошим. 

Из отчётных материалов видно, что фактически исполь¬ 
зуемая грузоподъёмность этих крытых вагонов примерно на 
20—25% ниже их подъёмной силы. Другими словами, 50-тон¬ 
ные вагоны вследствие недостаточного объёма кузова прак¬ 
тически используются как вагоны грузоподъёмностью 37,5— 
40 т. 

Исследование факторов, определяющих оптимальное зна¬ 
чение удельной ёмкости крытых вагонов (структура грузооборота, 
гружёные и порожние пробеги, дальность перевозок и др.) 
указывает на целесообразность пополнения грузового вагонного 
парка крытыми вагонами с удельной ёмкостью до 2,4—2,5 м® на 
тонну, т. е. общей ёмкостью примерно 120 м®. 

Исходя из целесообразности сохранения стандартного обо¬ 
рудования для людских перевозок, внутренняя ширина 
нового вагона принята равной 2 750 мм. Полное использование 
габарита 1-В позволяет увеличить ширину вагона ещё примерно 
на 100 мм, что не даст заметного улучшения эксплуатационных 
показателей, но потребует введения другого стандарта на съём¬ 
ные приспособления. 

Длина кузова взята 14 580 мм, а полная длина вагона по 
оси сцепления — 15 800 мм. 

При конструировании вагонов должно быть обращено внима¬ 
ние на устранение имеющихся недостатков: 
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а) Необходимо усиление крыши вагона. Вследсівие недоста¬ 
точной прочности кровельного железа и слабой конструкции 
креплений его на крыше кровлю существующих крытых ваго¬ 
нов приходится полностью возобновлять через каждые 3—4 года. 
Это требует значительных ремонтных расходов и вызывает 
больщие осложнения в эксплуатации. В целях увеличения срока 
службы и уменьшения эксплуатационных расходов на содержа¬ 
ние кровли вагона в исправном состоянии крыша на новых 
вагонах будет ставиться цельнометаллической, из сваренных 
между собой двухмиллиметровых листов, по типу крыш аме¬ 
риканских грузовых вагонов. Такая крыша весит примерно 
в 1,8—2,0 раза меньше, чем крыша из кровельного железа по 
деревянной обрешётке, в то же время прочность её во столько же 
раз больше. 

б) Необходимо усилить лобовые стенки вагонов. Увеличение 
мощностей локомотивов и более широкое применение сорти¬ 
ровки вагонов на горках требует усиления торцевых стенок. 
Деревянные стенки часто повреждаются и быстро изна¬ 
шиваются. Усиление лобовых стенок намечается выполнить 
путём установки в вагонах цельнометаллических лобовых стенок 
из штампованных листов. Такая стенка повышает прочность 
и жёсткость вагонов в поперечном направлении, предохраняет 
вагон от разрушений при столкновениях и лучше обеспечивает 
сохранность грузов. 

в) Требуется усиление хребтовой балки рамы вагона. Су¬ 
ществующая конструкция хребтовых балок показала, что в 
месте установки автосцепки часто встречаются: протёртость вер¬ 
тикальных стенок хребтовой балки около упряжных уголков, 
выпучины вертикальных стенок хребтовой балки, а также у 
упорных уголков автосцепки, вертикальные трещины по отвер¬ 
стиям для заклёпок у передних или задних упорных'уголков 
автосцепки. 

Исследование причин возникновения этих повреждений по¬ 
казывает, что они являются результатом перекоса корпуса 
фрикционного аппарата вследствие сдвига тягового хомута 
к одному из задних упорных уголков автосцепки. Перекошен¬ 
ный корпус перетирает вертикальную стенку хребтовой балки. 
При сильно изношенных, потерявших свои упругие свойства 
аппаратах эксцентричная передача усилий автосцепки приводит 
к жёстким ударам в стенку хребтовой балки, в результате чего 
в ней получаются выпучины и трещины. 

С целью предотвращения этих явлений, кроме улучшения 
фрикционного аппарата автосцепки, на стенках хребтовой балки 
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должны быть предусмотрены сменные накладки, которые по 
мере износа должны сниматься и заменяться новыми. 

Намечается также усилить надпятниковые места хребтовой 
балки специальными отливками, объединёнными с задними 
упорными уголками автосцепки. 

г) Деревянные двери в условиях интенсивного использова¬ 
ния вагонов на сети сравнительно быстро изнашиваются и тре¬ 
буют значительных расходов на ремонт. В новых вагонах должны 
ставиться цельнометаллические двери сварной конструкции 
с улучшенными запорами, обеспечивающими закрывание и це¬ 
лость бечевы пломбы без применения проволочной закрутки. 

Полувагоны. Основным типом полувагона для перевозки 
угля, руды, флюсов и других навалочных грузов должна стать 
гондола с разгрузочными люками в горизонтальном днище. 
Эксплуатация таких гондол на дорогах нашей сети показала 
надёжность их работы, прочность конструкции, удобство за¬ 
грузки и разгрузки сыпучих грузов. 

Гондолы в ближайшие годы будут работать, в основном, на 
перевозке массовых грузов металлургической промышленности 
и угля. На направлениях транспортировки этих грузов — 
Урал—Кузбасс, Москва—Донбасс и др.—верхнее строе¬ 
ние, как правило, допускает нагрузку от колёсной пары на 
рельс до 20—21 ш, что позволяет довести вес вагона брут¬ 
то до 80—84 т, а грузоподъёмность его до 60 т. 

Уменьшение грузоподъёмности гондол нецелесообразно. По 
характеру перевозимых в гондолах массовых грузов, особенно 
в гондолах универсального типа, какими являются наши гон¬ 
долы, выгодно иметь наибольшую возможную грузоподъёмность 
этих вагонов. 

В настоящее время на сети эксплуатируются гондолы грузо¬ 
подъёмностью в 50—60 т с кузовом ёмкостью 66,8 м^, т. е. 
с удельной ёмкостью 1,11 л® на 1 т. 

Использование грузоподъёмности и объёма кузова при по¬ 
грузке различных грузов приведено в табл. 12. 

Следовательно, ёмкость имеющегося типа гондол достаточна 
для полного использования её грузоподъёмности при перевозке 
каменного угля, руды, проката и других массовых грузов. При 
перевозке лесоматериалов и различных машин грузоподъём¬ 
ность используется неполностью. 

Подсчёты показывают, что каких-либо изменений указанной 
ёмкости делать не следует, так как она является оптимальной 
для основной массы перевозимых в ней грузов. 

В конструкцию полувагона намечается внести такие изме¬ 
нения. 

226 



Таблица 12 


Наименование груза 

Использование 
грузоподъёмности 
в % 

Использование 
ёмкости в % 

Руда всякая. 

100 

36 

Каменный уголь. 

100 

100 

Кокс . 

60 

100 

Прокат металла. 

100 

60-70 

Лесоматериалы. 

45-55 

100 

Различные машины (сельскохозяйст¬ 
венные, автомобили, различные 
станки) . 

20—75 



Усиливается хребтовая балка рамы гондолы, имеющая те же 
недостатки, что и хребтовые балки рамы крытого вагона. 

Деревянная обшивка продольных стенок гондолы должна 
быть заменена на металлическую, так как при перевозке руды 
дерево быстро изнашивается, а при загрузке горячего кокса 
иногда прогорает. 

Усиливается верхний обвязочный пояс кузова. Существую¬ 
щие сечения недостаточны и резко деформируются при разгрузке 
гондол на вагоноопрокидывателях. 

Лобовые двухстворчатые двери также являются одним из 
наиболее слабых элементов гондол. Проектируется замена их 
цельнометаллическими, причём возможно изменение их кон¬ 
струкции. 

Гондолы должны оборудоваться скобами для лесных стоек 
и увязочными кольцами, что позволит увеличить использование 
их грузоподъёмности при загрузке лесоматериалами. 

Платформы. На сети железных дорог основным типом четы¬ 
рёхосной платформы является бортовая платформа грузоподъём¬ 
ностью 60 т. Имеется также некоторое количество платформе 
бортами грузоподъёмностью 50 т. Длина их около 12,9 м, а 
площадь пола 35,7—35,9 л<®. 

Площадь пола платформы при перевозке большинства грузов 
не даёт возможности полностью использовать грузоподъёмность. 
Использование грузоподъёмности 60-тонных платформ при за¬ 
грузке их различными грузами характеризуется данными, при¬ 
ведёнными в табл. 13. 

Из таблицы следует, что грузоподъёмность 60-тонной плат¬ 
формы используется в пределах 10—88%, а при перевозке 
таких массовых грузов, как каменный уголь, различные машины 
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Таблица 13 


Наименование грузов 

Величина нагрузки 
платформ в тоннах 

Каменные угли различных марок . 

27-28,5 

Лесоматериалы. 

27-35 

Минеральные строительные материалы. 

38-42 

Флюсы, апатиты . 

43 

Автомобили, тракторы, сельскохозлйственн. машины 

5—16 

Металлоизделия . 

30—32 


и другие грузы, т. е. основных грузов, перевозимых на платфор" 
мах, —всего лишь на 55—80%. 

Подсчёты ЦНИИ и ВНИТО показывают, что четырёхосные 
платформы грузоподъёмностью 60 т эффективно могут быть 
использованы лишь для і/з грузов, перевозимых на платфор¬ 
мах. Остальные грузов экономичнее перевозить на плат¬ 
формах грузоподъёмностью 40 т. 

Однако, несмотря на это, ограничиваться наличием в нашем 
вагонном парке платформ только грузоподъёмностью 40 т 
нельзя, так как на таких платформах невозможно было бы 
перевозить тяжёлые штучные грузы, которые требуют платформ 
грузоподъёмностью порядка 60 т. 

Поэтому в предстоящем пятилетии должны строиться два 
типа платформ указанной выше грузоподъёмности. 

В целях наилучшего приспособления платформ к условиям 
перевозки массовых грузов (металл, прокат, лесоматериалы) 
длина платформ при закрытых бортах устанавливается в 13,4 м. 
Это обеспечит укладку на платформу при закрытых торцевых 
бортах двух штабелей наиболее массовых по длине сортов леса— 
6,5 м и проката, который также в большинстве случаев имеет 
длину, кратную 6—6,5 м. 

Из конструктивных недостатков, подлежащих устранению 
при проектировании и строительстве новых платформ, кроме 
усиления хребтовой балки в местах постановки фрикционного 
аппарата, особое внимание обращается на усиление бортов плат¬ 
форм. . 

Исправная работа кузова платформы определяется проч 
ностью бортов, качеством конструкции бортовых запоров и 
крепления бортов к раме. 

Необходимо отметить, что у существующей конструкции 
платформ борта и бортовая арматура не удовлетворяют предъ¬ 
являемым к ним требованиям, вследствие чего в эксплуатации 
наблюдаются массовые утери и повреждения бортов. 
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к наиболее часто встречающимся неисправностям относятся 
излом досок бортов и повреждение запоров (излом ушка, за¬ 
кидки, изгиб закидки и др.). В целях радикального уменьшения 
количества повреждений бортов они будут изготавливаться 
металлическими. 

Цистерны. Подъёмную силу четырёхосных цистерн рациональ¬ 
но сохранить равной 50 т при ёмкости котла 50 (при объ¬ 
ёме на воду) и тару цистерны 24 ш. 

Вследствие того что котлы и рамы существующих четырёх¬ 
осных цистерн оказываются недостаточно прочными, в новых 
цистернах намечается выполнение котлов и хребтовых балок 
усиленной конструкции. 

Изотермические вагоны. Номинальная грузоподъёмность ва¬ 
гона со льдом в новом типе изотермического вагона намечается 
в 31 т. Тара вагона 32—33 т. 

Кузова изотермических вагонов предполагается выполнять 
в двух вариантах. 

1. Кузов цельнометаллический с деревянной обшивкой вну¬ 
три. Лобовые стенки выполняются из штампованных стальных 
листов. Крыша вагона должна быть сварной из 2-мм стальных 
листов с креплением на заклёпках к верхней обвязке стен кузова. 

2. Каркас кузова металлический, раскосно-стоечной сварной 
конструкции из прокатанных или штампованных профилей. 
"Наружная и внутренняя обшивка кузова деревянная. Снаружи 
кузов обшивается листовым железом толщиной 1,5 мм. Крыша 
обычная. 

ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ К ВАГОНАМ ВСЕХ ТИПОВ 

В текущем пятилетии необходимо обеспечить снижение 
ремонтных и эксплуатационных расходов и повышение 
безопасности движения при увеличенных скоростях. 

Для этого основное внимание должно быть уделено унифи¬ 
кации и взаимозаменяемости быстро изнашивающихся деталей 
для вагонов различных типов. 

В первую очередь это касается тех деталей и комплектов, 
которые, подвергаясь в процессе эксплуатации износу и наи¬ 
более частым повреждениям, заменяются при текущем ремонте 
на дорогах, в депо и ВРП. 

Это требование влечёт за собой необходимость для конструк¬ 
торов тщательно изучить работу вагонов в эксплуатации, под¬ 
держивать тесную связь с пунктами и предприятиями, произво¬ 
дящими ремонт вагонов, и анализировать статистические 
данные этих пунктов. 
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в свою очередь, такая унификация при централизованной 
массовой постройке вагонов и изготовлении их отдельных частей 
на специализированных заводах даст экономию и по времени 
и по стоимости постройки вагонов. 

Большое значение для эксплуатации железных дорог имеет 
снижение веса тары вагонов. Нужно иметь в виду, что стоимость 
перевозки в течение года каждой тонны мёртвого веса грузового 
вагона обходится примерно в 2 тыс. рублей. 

Однако снижение веса тары во всех случаях должно до¬ 
стигаться без уменьшения прочности и долговечности вагонов 
и надёжности их в эксплуатации. 

Достигнуть дальнейшего снижения веса тары вагонов без 
изменения качества материалов при сохранении необходимой 
прочности и эксплуатационной надёжности трудно. 

Снижение веса тары должно достигаться путём приме¬ 
нения сталей повышенной прочности и более устойчивых против 
коррозии, т. е. так называемых слаболегированных или низколеги¬ 
рованных сталей. 

В Соединённых Штатах Америки для вагонов применяется 
низколегированная сталь «кор-тэн», «ман-тэн» и другие. Крытые 
грузовые вагоны грузоподъёмностью в 45,4 т сварной 
конструкции из стали «кор-тэн» имеют тару до 15,5 т. 

По сравнению с обычными углеродистыми сталями, употреб¬ 
ляемыми в вагоностроении, прочность низколегированных сталей 
в 1,5—2 раза выше. 

Значительно выше устойчивость этих сталей и против корра¬ 
зии. Если устойчивость против коррозии обычных углеродистых 
сталей принять за единицу, то для стали «кор-тэн» она составит 
2—3, а для «ман-тэн» 1,5—2,0. 

По предварительным данным широкое применение низколе¬ 
гированных сталей в вагоностроении позволит снизить вес 
четырёхосного вагона на 2,5—3,0 и более тонн. При выпуске 
за пятилетие до 236 тыс. вагонов (в физическом исчислении) 
экономия металла может достигнуть 1 млн. т. 

Всё это требует самого широкого внедрения низколегирован¬ 
ных сталей в вагоностроение, чему способствует также освоение 
производства легированных сталей нашей металлургической 
промышленностью в период войны. 

Однако для широкого внедрения низколегированных сталей 
в вагоностроение необходимо освоить их качественную сварку 
как в строительстве, так и при ремонте. 

Особое внимание должно быть уделено при конструиро¬ 
вании вагонов их ходовым частям и, главное, рессорному 
подвешиванию. 

230 



в смысле безопасности движения существующие конструк¬ 
ции тележек, кроме поясных тележек, вполне обеспечивают 
безопасность при движении в диапазоне допускаемых скоростей. 
Но ни одна из тележек не отвечает всем требованиям плавности 
хода. 

Двадцатилетний опыт эксплуатации большегрузных вагонов 
с тележками Даймонда показал ряд их конструктивных недо¬ 
статков, к которым относятся: малая гибкость рессорного под¬ 
вешивания, значительный вес необрессоренных масс и неудо¬ 
влетворительная конструкция поперечного скрепления боковых 
рам тележки. 

В результате неудачного выбора системы и жёсткости рес¬ 
сорного подвешивания тележки типа Даймонд с винтовыми 
рессорами имеют склонность к продолжительным незатухающим 
колебаниям высокой частоты. 

Особенно тряский ход имеют порожние и легковесные вагоны. 

Во время производства испытаний большегрузных вагонов 
при скоростях 65—75 клі/ч всегда наблюдались сильные верти¬ 
кальные толчки, вызывающие полное сжатие рессор, вследствие 
резонансных колебаний при этих скоростях. 

Винтовые рессоры под влиянием толчка приходят в колеба¬ 
тельное движение. 

Затухание колебаний винтовой рессоры происходит очень 
медленно. Когда в процессе колебания рессора получает до¬ 
полнительные толчки, действующие через промежутки време¬ 
ни, равные одному или нескольким периодам собственных коле¬ 
баний, то начинается возрастание амплитуд колебаний до опасных 
пределов и появляются сильные удары, вызывающие излом 
рессор, надрессорных и хребтовых балок, а также поясов 
тележек. 

- Явления резонанса наряду с поломкой деталей вагонов ведут 
к повреждению во время перевозок в товарных вагонах таких 
грузов, как черепица, канализационные керамические трубы, 
стекло, консервы в стеклянной таре и т. д. 

Устранение этих явлений, т. е. сжатия витков до их ударного 
соприкосновения, первоначально пытались произвести за счёт 
усиления мощности винтовых рессор в той же пропорции, в 
которой действовали дополнительные динамические усилия, 
возникающие при движении вагона. Однако в связи с возра¬ 
стающей при этом жёсткостью рессорного подвешивания ока¬ 
залось, что порожние и легковесные вагоны приобрели на ходу 
необычайную тряску, создававшую впечатление, что кузов 
вагона является совершенно необрессоренным. 
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Работа рессор в значительной степени влияет на износ и 
повреждение пути. 

Опыты ЦНИИ показали, что величина динамических нагру¬ 
зок на тележку типа Даймонд при критических скоростях 
достигает 130—200% от статической нагрузки на рессоры. 
Динамическая нагрузка на рельс в этом случае достигает 30 т, 
т. е. выше динамического вертикального воздействия от ходовых 
частей паровозов мощных серий. Отсюда становится ясным, 
какое огромное значение на прочность и долговечность верхнего 
строения пути, ходовых частей, рамы и кузова вагона имеет 
правильный выбор системы рессорного подвешивания и типа 
тележки вагона. 

Для улучшения ходовых качеств тележек Даймонда с вин¬ 
товыми рессорами применяются различные типы амортизаторов 
и стабилизаторов, амортизирующих колебания рессор. Простей¬ 
шим типом амортизатора является обыкновенная листовая рес¬ 
сора. 

Как показали эксплуатационные испытания, включение 
в систему рессорного подвешивания тележки Даймонда раз¬ 
личного рода амортизаторов, при малых и средних скоростях, 
снижает амплитуды вертикальных колебаний. 

Во вновь строящихся грузовых вагонах для создания луч¬ 
ших условий в отношении безопасности хода и сохранности 
перевозимых грузов предусматривается постановка тележек 
улучшенной конструкции. 

Новые тележки для грузовых вагонов должны иметь облег 
чённого веса цельнолитые боковые и шкворневые балки. Боко‘ 
вые балки отливаются заодно с буксами. Рессорный комплект 
предусматривается из винтовых и листовых рессор или аморти¬ 
заторов. 

Под тележки будут подкатываться колёсные пары с осями 
С-Ш-ус с безбандажными цельнокатаными колёсами. Подшип¬ 
ники — скользящего трения с увеличенным обхватом шейки 
оси и неработающей задней галтелью. 

ПАССАЖИРСКИЕ ВАГОНЫ 

Новые пассажирские вагоны выпуска текущей пятилетки 
должны полностью отображать поставленные Законом о пяти¬ 
летием плане задачи улучшения обслуживания и быта населения. 

Новые вагоны должны обеспечивать максимальные удобства 
для пассажиров. Наряду с этим во вновь строящихся вагонах 
необходимо устранить все конструктивные недостатки, присущие 
вагонам прежних построек. 

232 



в целях увеличения безопасности движения необходимо, 
в первую очередь, повысить прочность кузова вагона. Повы¬ 
шение прочности и замена деревянных частей кузова вагона на 
металлические диктуется и необходимостью снижения ремонт¬ 
ных расходов. 

Деревянные части вагона быстра загнивают и через каж¬ 
дые 4—8 лет требуют замены. 

В текущем пятилетии будут строиться цельнометаллические 
пассажирские вагоны, хорошо оправдавшие себя в эксплуата¬ 
ции. 

При проектировании новых цельнометаллических вагонов 
особое внимание будет обращено на снижение веса тары. Кроме 
сокращения расхода материала на постройку вагонов, снижение 
веса тары на одну тонну даст снижение эксплуатационных рас¬ 
ходов на 5—6 тыс. рублей в год. 

Снижение тары вагонов достигается за счёт уменьшения 
веса рамы, кузова, тягово-ударных приборов, тележек и внут¬ 
реннего оборудования. 

Снижение тары пассажирских вагонов может итти за счёт 
применения слаболегированных сталей и создания таких кон¬ 
струкций кузовов, в которых нагрузка воспринимается стен¬ 
ками, полом и кровлей. 

Для создания удобств и улучшения санитарно-гигиенических 
условий во вновь строящихся пассажирских вагонах необхо¬ 
димо увеличить кубатуру купе, обеспечить подвод свежего воз¬ 
духа в таком количестве, чтобы в единице объёма содержалось 
не более 0,0006 углекислоты. 

К концу пятилетия уже должен начаться выпуск вагонов 
с кондиционированием воздуха. Вводимый в вагон путём венти¬ 
ляции воздух необходимо очищать от пыли и других при¬ 
месей; в зимнее время вводимый путём вентиляции воздух 
предварительно подогревать, а в жаркое охлаждать. 

Должно быть также улучшено электрическое освещение 
вагонов, оборудование которого сильно устарело. 

Помимо агрегатов для отопления, вентиляции и освещения 
в новых вагонах необходимо предусмотреть установки для снаб¬ 
жения пассажиров кипятком и холодной, кипячёной водой. 

При разработке проекта цельнометаллического вагона дол¬ 
жен быть проработан вопрос уменьшения шума внутри кузова. 

Плавность хода пассажирских тележек является одним из 
главных факторов, обеспечивающих удобства для пассажиров. 
Качество хода пассажирских вагонов обычно оценивается ве¬ 
личиной 'вертикальных и горизонтальных ускорений, возни¬ 
кающих в кузове при движении поезда. 
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Значительная величина вертикальных ускорений (толчков), 
измеренных в середине вагона, создаётся не только колебаниями 
обрессоренных частей вагона, но и вибрацией кузова вследствие 
его малой жёсткости и недостаточной затяжки шпренгелей. 

В новых вагонах предусматривается улучшение ходовых 
качеств пассажирских тедежек за счёт постановки более гиб¬ 
кого рессорного подвешивания, уменьшения веса необрессорен- 
ных частей и постановки амортизаторов для поглощения 
вибраций. 

При проектировании тележек для новых пассажирских ва¬ 
гонов необходимо учесть опыт постройки не только наших 
тележек, но и применяемых на заграничных железных дорогах. 

При проектировании новых тележек основным вопросом 
является выбор такого рессорного подвешивания, которое огра¬ 
ничивало бы до минимума вредное влияние неровностей пути 
и ударов на стыках. 

Попытки создать тележку с плавным ходом приводили 
к двойному или тройному рессорному подвешиванию с последо¬ 
вательным расположением рессор. Экспери.ментальным путём 
установлено, что лучше всего комбинировать фрикционные рес¬ 
соры (например, эллиптические или полуэллиптические) или 
гидравлические амортизаторы с винтовыми нефрикционными 
рессорами. Винтовые рессоры реагируют на легчайшие толчки, 
тогда как фрикционные начинают работать только при более 
резких толчках, одновременно амортизируя колебания кузова. 

При правильной конструкции тройное рессорное подвеши¬ 
вание даёт исключительно хорошие результаты. 

Четверное рессорное подвешивание, хотя и менее чувстви¬ 
тельно к состоянию пути, но необходимость применения при этом 
тяжёлой рамы является большим недостатком такой конструк¬ 
ции тележки. 

Многолетний опьп. эксплуатации показывает, что очень не¬ 
приятные резонансные колебания возникают в том случае, когда 
тяжёлые тележки снабжаются жёсткими буксовыми рессорами. 
При лёгкой раме тележки с минимально жёсткими рессорами 
почти полностью устраняется опасность появления резонанса. 

Двухосные тележки обладают ещё тем положительным каче¬ 
ством, что они при движении поезда создают меньше шума, чем 
трёхосные тележки. 

Вместо того чтобы строить трёхосные или двухосные те¬ 
лежки с длинной базой, как это имело место у нас раньше, и, 
следовательно, с увеличенным весом, можно ограничиться 
базой, длина которой лишь устраняла бы чрезмерные' колеба¬ 
ния, возникающие под действием тормозных усилий. 
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Люлечные подвески и болты подвергаются сильному износу, 
однако опыт эксплуатации безлюлечных тележек показал, что 
можно вполне обойтись без люлек. Боковые усилия, возникаю¬ 
щие между шкворневой балкой и рамой тележки, в этом случае 
целиком воспринимаются винтовыми рессорами, расположен¬ 
ными под кузовом вагона. 

Разработка конструкции тележек, рессорного подвешивания, 
прочной и удобной в производстве и эксплуатации конструкции 
пассажирского вагона и его оборудования, а также их испыта¬ 
ние должны явиться основной задачей конструкторов-вагонников 
на ближайшие годы. 



ЛОМАГИН Н. А. 

Начальник Центрального отдела 
энергетического хозяйства 

ЭНЕРГЕТИКА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
ТРАНСПОРТА 

За годы сталинских пятилеток энергетическое хозяйство 
транспорта значительно выросло, годовое потребление электро¬ 
энергии к 1940 г. достигло 2,2 млрд, квт-ч, т. е. увеличилось 
в 14,5 раза по сравнению с 1927/28 г.; к началу войны насчиты¬ 
валось свыше 1500 собственных железнодорожных электростан¬ 
ций с установленной мощностью до 250 тыс. кет, что в 4,4 раза 
больше, чем в 1927/28 г. 

Годовая выработка собственных электростанций в 1940 г. 
достигла 900 млн. квт-ч, что составляло 40% от общего потребле¬ 
ния электроэнергии транспортом. Остальная электроэнергия 
была получена железными дорогами и заводами от районных 
энергосистем и других ведомств. Мощность трансформаторных 
подстанций в 1940 г. составила 850 тыс. ква, высоковольтные 
линии электропередачи насчитывали несколько десятков ты¬ 
сяч проводо-километров. На электростанциях было смонтиро¬ 
вано свыше двух с половиной тысяч агрегатов и несколько 
тысяч паровых котлов. 

Несмотря на такой рост энергопотребления и большое раз¬ 
витие энергетического хозяйства, энерговооружённость транс¬ 
порта всё же была недостаточной. 

В текущем пятилетии в области энергетики поставлены за¬ 
дачи: полностью восстановить все разрушенные электростан¬ 
ции, подняв их мощность по сравнению с довоенной; развить 
существующие электростанции; построить ряд новых электро¬ 
станций, подстанций и линий передач; превысить довоенный 
уровень как производства электроэнергии собственными же¬ 
лезнодорожными электростанциями, так и получения электро¬ 
энергии от районных и городских станций ,с тем, чтобы пол¬ 
ностью обеспечить электроэнергией все объекты железнодорож¬ 
ного транспорта. 
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Законом о пятилетием плане предусматривается, что общий 
расход электроэнергии на транспорте достигнет в 1950 г. б— 
7 млрд, квт-ч в год, что примерно в три раза больше, чем в 1940 г. 

В результате железнодорожный транспорт превратится в 
крупнейшего потребителя электроэнергии в Советском Союзе; 
удельный Вес его в общем балансе энергопотребления страны 
достигнет 8—10%. О масштабе энергопотребления на транс¬ 
порте в 1950 г. достаточно ясно видно из того, что запланирован¬ 
ный расход б —] млрд, квт-ч превышает общее потребление 
всего Советского Союза в 1929 г. (6,2 млрд.') и выше довоенного 
потребления таких двух стран, взятых вместе, как Испания 
(3,2 млрд.) и Финляндия (3,1 млрд.). 

Обеспечить транспорт б —1 млрд, квт-ч электроэнергии к 
1950 г. —большая и ответственная задача для транспортных 
энергетиков. Чтобы осуществить эту задачу, на транспорте 
должно быть построено много новых электростанций, отвечаю¬ 
щих современному уровню техники, существующие электростан¬ 
ции должны модернизироваться и усиливаться по мощности. 
Наряду с этим в широких масштабах должно проводиться при¬ 
соединение железнодорожных узлов к сетям развивающихся 
районных энергосистем, крупных промышленных и городских 
электростанций. 

Не менее 30% от общего потребления электроэнергии на 
транспорте, т. е. около 2 млрд, квт-ч, должно быть выработано 
на собственных электростанциях, для чего мощность железно¬ 
дорожных электростанций должна быть, как минимум, удвоена. 
Иными словами, за 5 лет на транспорте предстоит ввести новых 
мощностей столько же, сколько было введено более чем в те¬ 
чение 60 предыдущих лет. 

Транспорту необходимо развивать и свои небольшие энерго¬ 
системы, в особенности на грузонапряжённых магистралях, 
где в ближайшие годы не пройдут высоковольтные линии Ми¬ 
нистерства электростанций. К таким изолированным железно¬ 
дорожным системам можно отнести комплекс усиленной до не¬ 
обходимой мощности Тихорецкой ТЭЦ Северо-Кавказской ж. Д.. 
Эта линия передачи в последующие годы ускорит кольцевание 
Ростовской и Северо-Кавказской энергосистем и войдёт в общий 
комплекс энергоснабжения всей Северо-Кавказской железно¬ 
дорожной магистрали при переводе её на электротягу. 

То же можно сказать о будущей ТЭЦ Свободненского паро¬ 
возоремонтного завода. 

Совершенно очевидно, что решать такие задачи придётся со¬ 
вершенно иными средствами, чем это делалось до сих пор. 
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прежде всего, несомненно возрастёт, и притом значительно, 
средняя мощность электростанций и агрегатов. Если в 1940 г. 
средняя мощность железнодорожной электростанции составила 
всего лишь 160 кет, то в текущей пятилетке уже единичная 
мощность агрегатов средней электростанции будет составлять 
не менее 300—500 кет. А при укрупнении агрегатов вместе с тем 
усложняется и их техническая оснащённость, что в свою очередь 
усложняет их монтаж и эксплуатацию. 

Если в довоенные годы в среднем вводилось ежегодно на 
транспорте не свыше 15 тыс. кет новых мощностей, то в настоя¬ 
щей пятилетке ввод новых мощностей на электростанциях транс¬ 
порта будет составлять ежегодно 50 тыс. кет и выше. 

Чтобы обеспечить достижение таких темпов, необходимо 
совсем по-иному организовывать строительные и монтажные ра¬ 
боты. Строительные площадки должны быть хорошо механизи¬ 
рованы, чтобы в строительстве железнодорожных электростан¬ 
ций применялись подлинно индустриальные методы. Широко 
должны использоваться блочные конструкции, комплектное 
оборудование электрических станций и распредустройств и пр. 
Такого рода мероприятия, облегчая проектирование, ускоряя 
и удешевляя строительство и монтаж энергетических установок, 
бесспорно, приведут к резкому увеличению темпов ввода новых 
мощностей. 

Однако пятилетний план восстановления и развития энер¬ 
гетического хозяйства транспорта основывается не только на 
росте количества и мощности электростанций и подстанций, 
но в значительной степени и на повышении технического уровня 
существующих энергоустановок. «Широко внедрять на электро¬ 
станциях новейшую энергетическую технику.», 

так определяет Закон о пятилетием плане основное направле¬ 
ние развития энергетики в новой сталинской пятилетке. 

При строительстве новых и модернизации существующих 
электростанций должно быть принято в качестве основного 
положения централизованное снабжение электроэнергией и теп¬ 
лом всех крупных объектов железнодорожных узлов. Если 
раньше допускалось строить по нескольку мелких электростан¬ 
ций и отдельно отопительных котельных, то в этой пятилетке 
должны строиться только центральные электростанции для 
полного энерго-теплоснабжения всех узловых и заводских 
потребителей независимо от принадлежности к различным службам 
транспорта. 

Такая централизация окончательно должна предупредить 
бессистемность, в результате которой огромное энергетическое 
хозяйство транспорта, подчинённое различным управлениям Ми- 
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нистерства, развивалось бы без определённого плана, технической 
целеустремлённости и политики. 

Если до войны основным типом оборудования для электростан¬ 
ций были дизель-генераторы и локомобили, то в этой пятилетке 
приняты главным образом паротурбинные электростанции с мощ¬ 
ностями в агрегате 500—1000—1 500 кет и выше. Для электростан¬ 
ций новостроящихся магистралей Севера, Сибири и Дальнего 
Востока в этой пятилетке можно принимать комплектные локо¬ 
мобильные агрегаты с мощностями в единице 200—300 кет, 
хотя весовые характеристики их ещё пока и неудовлетворительны. 

Крупные железнодорожные узлы и заводы являются потре¬ 
бителями не только электрической, но и тепловой энергии. По¬ 
этому будет шире применяться централизованное теплоснаб¬ 
жение узлов и заводов, вместо большого числа мелких малоэконо¬ 
мичных котельных. В условиях централизованного теплоснабже¬ 
ния на железнодорожных паротурбинных электростанциях 
найдут применение не только конденсационные турбины с отбором 
пара, но также и турбины с противодавлением. 

При использовании отработавшего пара таких турбин 
резко повысится коэфициент полезного действия всей установки. 
Если, например, турбогенератор с противодавлением мощностью 
250 кет будет работать по теплофикационному режиму, т. е. 
отработавший пар пойдёт на теплоснабжение, то коэфициент по¬ 
лезного действия турбогенератора составит 50—55%. Между 
тем в локомобильной установке конденсационного типа и 
такой же мощности коэфициент полезного действия равен лишь 
10%, а в дизелях обычно не превышает 30—33%. 

Анализ показал, что для средних и крупных железнодорожных 
узлов, а также небольших и средних заводов и мастерских 
в качестве типовых агрегатов должны быть приняты комплектные 
паротурбинные электростанции мощностью в 500 и 1 000 кет 
в агрегате конденсационного типа с отбором пара для произ¬ 
водственных нужд. Эти турбогенераторы должны быть укомплекто¬ 
ваны паровыми котлами современного типа с давлением 
25—30 ат и перегревом 375—400°. 

Необходимо, чтобы наша промышленность организовала 
производство таких агрегатов, остро необходимых для малой энер¬ 
гетики многих хозяйств различных министерств Советского 
Союза. 

Массовое внедрение паротурбинных агрегатов совершенно 
не означает отказа от применения дизель-генераторов. 

Дизель-генераторы на жидком топливе могут являться 
основным типом оборудования для районов, тяготеющих к неф¬ 
тяным месторождениям, для резервных электростанций и для 
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электростанций крупных строительств, не имеющих внешнего 
питания. Как известно, экономия жидкого топлива не снята с 
повестки дня и является важнейшей государственной задачей, 
поэтому на транспорте должны получить широкое распространение 
электростанции с газовыми двигателями, работающими от 
газогенераторов, или же природным газом как в районах добычи 
газа, так и по трассам дальних газопроводов (Саратов — Москва, 
Дашава — Киев, Стрый — Харьков и т. д.). 

Большую роль в усилении энергооворужённости транспорта 
и в проникновении электроэнергии во все уголки железных 
дорог, вплоть до промежуточных станций, должно сыграть мас¬ 
совое использование гидро- и ветроресурсов. 

Закон о пятилетием плане предусматривает широкое строи¬ 
тельство не только крупных, но и большого числа малых гидро¬ 
станций, с использованием в первую очередь существующих 
плотин. 

Железнодорожный транспорт имеет также все возможности, 
чтобы широко развернуть строительство малых гидростанций 
для использования электроэнергии на водоснабжение, освещение 
железнодорожных узлов и посёлков, на небольших предприятиях 
стройматериалов и в ремонтных мастерских. При сооружении 
гидростанций можно будет широко использовать местные ма¬ 
териалы. Так, в лесных районах плотины следует сооружать 
деревянные (свайно-ряжевые), а в безлесных местностях — из 
бутового камня. 

Здания электростанций мощностью до 200 — 250 кет надо 
строить: в лесных районах — из дерева, а в безлесных — из 
бутового камня (подводная часть) и из кирпича (надводная часть). 
Более мощные гидростанции вне зависимости от месторасполо¬ 
жения требуют применения бутового камня и кирпича. 

Чтобы осуществить проектируемое строительство гидростан¬ 
ций на транспорте, промышленность должна поставить гидро¬ 
турбины мощностью от 30 до 500 кет и в комплекте к ним электри¬ 
ческие генераторы с распредустройствами, трансформаторами и 
другим необходимым оборудованием. 

В настоящий момент на транспорте изучаются гидроэнерго¬ 
ресурсы рек и бассейнов, расположенных в районах, приле¬ 
гающих к железнодорожным станциям и предприятиям. 

Первоначальные затраты на сооружение гидроэлектростанций 
обычно выше, чем при строительстве тепловых станций. Тем 
не менее, вследствие экономии на эксплуатационных расходах и 
на стоимости содержания персонала, капиталовложения быстро 
окупаются, и гидростанции дают возможность получить исключи¬ 
тельно дешёвую электроэнергию. Нужно добиться, чтобы на 
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железнодорожном транспорте гидроэлектростанции получили 
такое же широкое распространение, как и в сельском хозяйстве, 
где только в 1945 г. было построено и пущено в эксплуатацию 
587 установок и в 1946 г. свыше 1 000. 

Наряду с развитием строительства небольших гидростанций 
в ряде районов должны будут получить распространение ветро¬ 
силовые установки небольшой мощности. 

Нельзя забывать, что каждый выработанный, ветровой кило¬ 
ватт-час — это экономия по крайней мере 1 кг топлива. 
Ветроэлектростанции могут строиться не только на промежу¬ 
точных станциях для осветительных целей, но также и на 
крупных узлах, где было бы целесообразно комбинировать 
их применение, например с насосными станциями. Особенно 
эффективно можно использовать сочетание в одном комплексе 
ветроэлектрической станции с гидроэлектростанцией малой 
мощности. Такое сочетание даёт возможность увеличить годовую 
выработку энергии гидростанции в три-четыре раза. По удельной 
величине первоначальных затрат ветроэлектростанции будут 
даже конкурировать с тепловыми станциями, обеспечивая указан¬ 
ную выше экономию топлива и сокращение расходов на персонале, 
поскольку здесь, как и на гидростанциях, возможность автомати¬ 
зации управления ничем не ограничена. 

Широкое строительство ветросиловых установок возможно 
лишь при организации производства ветродвигателей промышлен¬ 
ностью. В настоящее время -промышленностью уже освоены 
ветродвигатели мощностью до 15 кет типа Д-12. 

Этих мощностей будет вполне достаточно для обеспечения 
электроэнергией нужд промежуточных железнодорожных стан¬ 
ций. При массовом изготовлении ветродвигателей стоимость уста¬ 
новленного киловатта не будет превышать 1 500 рѵб., т. е. 
будет равна или несколько ниже стоимости 1 кет для тепловой 
станции. В настоящее время уже разработаны проекты более 
мощных ветроустановок (25—50 кет) и коммутационные схемы 
с различными типами аккумуляторов энергии для использования 
в безветренные часы. Вполне заслуживает распространения опыт, 
имеющийся у Главсевморпути, где на полярных станциях работает 
уже десятки ветроэлектростанций, снабжённых двигателями 
мощностью от 1 до 15 кет. 

В течение пятилетки предполагается смонтировать на про¬ 
межуточных и узловых станциях дорог с большим ветровым 
балансом (Сталинградская, Оренбургская, Сталинская, Азер¬ 
байджанская и др.) не менее 150—200 ветровых электростанций 
мощностью по 15, 25 и 50 кет каждая. 


16 1812 
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Природные богатства нашей страны открывают перед )і<елезн6- 
дорожным транспортом возможность использовать и такой вы¬ 
сокоэффективный энергетический ресурс, как естественный газ. 

В связи с постройкой газопровода Саратов — Москва и других 
газопроводов являются широкие перспективы использования 
естественного газа в стационарных установках железнодорожных 
узлов, лежащих на трассах газопроводов. Вполне вероятен 
перевод на газ на отдельных участках маневровых и поездных 
локомотивов. 

Применение естественного газа сделает актуальным внедрение 
. на транспорте новейшего вида энергетического оборудования — 
газотурбинных установок. Основные достоинства газотурбинных 
установок — высокая экономичность при малых мощностях, 
компактность, малый вес, надёжность, простота обслужива¬ 
ния, незначительный расход воды, возможность использова¬ 
ния отработавшего тепла. 

Эти качества должны будут обеспечивать газотурбинным уста¬ 
новкам в ближайшем будущем достаточно широкое распростра¬ 
нение. В качестве опытных предполагается установить на тран¬ 
спорте в этой пятилетке не менее пяти газотурбинных электро¬ 
станций мощностью от 500 до I 000 кет. На электростанциях 
будут также применяться газовые двигатели внз^'реннего сгора¬ 
ния мощностью 100—500 кет. 

Использование естественного газа не должно заслонять работы 
по газификации твёрдого топлива и применения генераторного 
газа для энергетических и технологических нужд электро¬ 
станций, депо, мастерских и заводов. 

Предусмотренное пятилетним планом увеличение добычи топ¬ 
лива не снимает с повестки дня задачи экономии топлива. 

Надо оказывать полное содействие всем мероприятиям 
по замене жидкого топлива в стационарных установках на 
газообразное и бинарное. Нашим научно-исследовательским 
учреждениям следует ускорить разрешение проблемы создания 
высокоскоростных и экономичных газогенераторов для энергети¬ 
ческих и технологических целей. Надо форсировать внедрение 
газовых ба^^дажныx горнов, нагревательных, цементацион¬ 
ных и закалочных печей на наших заводах, в мастерских 
и депо. Имеется много возможностей улучшения качества 
ремонта паровозов и вагонов при использовании газовой техни¬ 
ки. Надо всемерно внедрять газовую заправку паровозов в 
депо, что наполовину сокращает время простоя на заправке 
и совершенно освобождает депо от необходилюсти расходовать 
дефицитное древесное топливо. Опыт депо Москва-Сортировочная 
Московско-Рязанской ж. д. подтверждает это положение. 
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Особое внимание надб уделить в этой пятилетке парку пере¬ 
движных электростанций, выполнявших большую и ответствен¬ 
ную задачу во время Великой Отечественной войны по снабжению 
электроэнергией ремонтно-восстановительных организаций на 
фронтовых дорогах. 

Роль передвижных электростанций в период послевоенного 
восстановления и строительства на транспорте также весьма 
значительна. Промышленность не может дать транспорту в 
короткий промежуток времени сотни и тысячи агрегатов для 
создания необходимого резерва на электростанциях. Передвижные 
электростанции, перебрасываемые в нужные пункты на время 
строительства или капитального ремонта оборудования своей 
станционной электростанции, дают возможность обеспечить 
бесперебойное снабжение электроэнергией основных потребителей 
транспорта. 

Передвижные электростанции закрепляются за округами 
железных дорог с сохранением в особом резерве министерства 
некоторого небольшого количества крупных электростанций. 

Центральная база передвижных электростанций должна 
будет вырасти в завод по ремонту сложного энергетического 
оборудования, куда по графику должны прибывать передвижные 
электростанции из округа железных дорог для планового капи¬ 
тального или аварийного ремонта. В случае острой необходимости 
в округа железных дорог на это время будут подсылаться резерв¬ 
ные электростанции с центральной базы. 

Крупные задачи, которые стоят перед энергетиками в об¬ 
ласти восстановления и наращивания новых энергетических 
мощностей, не должны ослабить внимания к повседневной ра¬ 
боте, связанной с организацией технически грамотной эксплу¬ 
атации действующих и вновь вводимых электростанций. Надо 
заниматься проведением рационализаторских мероприятий на 
существующих установках по повышению их экономичности и 
надёжности, особенно при подготовке энергохозяйства к осенне- 
зимнему максимуму. 

Большая работа предстоит энергетикам по модернизации 
стационарных котельных установок. Чтобы увеличить форсировки 
котлов и повысить их экономичность, потребуется не только 
рационально переустроить топки, экранировать их, ввести 
искусственную тягу, дутьё, водоочистку и внутрикотловую 
обработку воды, но и широко механизировать подачу и сжягание 
топлива. Нужно внедрять шахтно-мельничные топки, получив¬ 
шие широкое распространение в промышленных котельных. 
В них можно сжигать топливо различных марок, начиная с 
бурого угля и кончая мягким каменным углём и сланцами. 
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Это для нас особенно важно, так как всемерное использование 
местного топлива — одна из серьёзнейших задач энергети¬ 
ков транспорта. 

Применение котлов новых типов не снимает обязанности 
эффективно использовать в текущем пятилетии имеющиеся 
паровозные котлы, реконструированные на основе современных 
достижений теплотехники. Оборудование опытных паровозных 
котлов топочными экранами и механическими решётками закон¬ 
чено на ЦЭС станции Белгород Южной ж. д. Такие же работы 
сейчас проводятся на паровозных котлах при расширении котель¬ 
ной Тамбовского машиностроительного завода «Ревтруд». После 
проведения опытной эксплуатации и теплотехнических испыта¬ 
ний такая модернизация будет широко внедряться в котельных 
транспорта. 

Что же касается существующих дизельных электростанций, 
то намечено проводить следующие мероприятия для улучшения 
их эксплуатации: 

1) освоение и разработку технологии ремо,нта имеющихся 
импортных агрегатов; 

2) организацию изготовления запасных частей; 

3) внедрение центробежных сепараторов для очистки тяжё¬ 
лых моторных топлив; 

4) применение котлов-утилизаторов для использования 
тепла отходящих газов, что даст увеличение коэфициента 
полезного действия дизельных установок на 10—15%; 

5) проведение работ по унификации топливной аппартуры; 

6) передислокацию дизелей и в будущем комплектование 
электростанций из однотипных агрегатов. 

В этом пятилетии на транспорте намечается большой рост 
расхода электроэнергии на осветительные цели. Чтобы железно¬ 
дорожные узлы и станции могли ночью так же хорошо работать, 
как и днём, необходимо обеспечить их хорошим электрическим 
освешением. Для этой цели будут использованы все достижения 
мировой осветительной техники и, в частности, введены новые 
высокоэкономичные источники света — газосветные и люмине¬ 
сцентные лампы, а также лампы накаливания с крептоноксено- 
новым заполнением. Эти лампы в 3—4 раза экономичнее обыч¬ 
ных ламп накаливания и при том же расходе электроэнергии 
позволят в несколько раз увеличить освещённость объекта. 

В качестве опыта в 1947 г. намечено оборудовать люмине¬ 
сцентными лампами некоторые столичные вокзалы. 

Ввод сотен тысяч киловатт новых мощностей на железнодо¬ 
рожных электростанциях в текущей пятилетке —- это огромная 
программа Она выполнима, но требует осуществления больших 
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и смелых организационно-технических мероприятий широкого 
масштаба, требует к себе Исключительного внимания всего кол¬ 
лектива железнодорожников. 

Для развития энергетического хозяйства транспорта про¬ 
мышленность СССР должна дать транспорту: комплектные паро¬ 
турбинные электростанции мощностью в агрегате 500—1000— 
1 500 кет с котлами, водоочисткой, распредустройствами, трубо¬ 
проводами, топочным и тягодутьевым оборудованием, топливо¬ 
подачей и золоудалением; надёжные в эксплуатации дизель- 
генераторы с мощностями 300—600 кет; газовые двигатели в 
комплекте с газогенераторами для угля и двигателя для работы 
на естественном газе; комплектное оборудование для малых 
гидростаі ЦИІ мощностью 25—250 кет и для ветросиловых уста¬ 
новок моан;стью 15 —ЬО кет. 

Промышленность должна оказать транспорту Помощь и в 
изготовлении крупных и сложных запасных частей, которые не 
могут быть изготовлены на транспортных заводах. 

Особо остро обстоит дело с монтажными работами. Только 
в первые два-три года пятилетки должно быть введено свыше 
100 тыс. кет мощности электростанций, и в том числе около 
десяти крупных заводских теплоэлектроцентралей. Это значит, 
что в короткий срок необходимо осуществить такой объём монтаж¬ 
ных работ, какой проводился в довоенное время в течение 13—15 
лет, главным образом посторонними специализированными ор¬ 
ганизациями. Ввиду исключительно больших масштабов ввода 
новых мощностей и предстоящих монтажных работ на транспорте 
предполагается создание специализированных энергопроектных 
контор и монтажно-технических трестов, по примеру других 
министерств, а тате энергоремонтных заводов и заводов по 
изготовлению запасных частей. 

На транспорте предполагается также создать специальные 
организации по испытаниям и наладке эксплуатации энергети¬ 
ческих установок и токоприёмников для повышения рентабель¬ 
ности электростанций, подстанций и линий передач, электроста- 
лелитейных цехов, компрессорных станций, электроприводов на 
станках и т. д. Эти же организации будут вырабатывать и прово¬ 
дить в жизнь специальные технические мероприятия по экономному 
расходованию топлива, тепла и электроэнергии. 

На 1950 г. планируется довести потребление электроэнергии 
на транспорте до 6—7 млрд, кет-ч. Следовательно, экономия 
только 1 % сохранит стране 70 млн. кет-ч электроэнергии, или 
70 тыс т топлива в год. Для иллюстрации стоит сказать, что 
1 кет-ч может выполнить такую работу: дать 10 л® воздуха давле¬ 
нием в 5 ат, или расплавить 65 кг чугуна, или подать на па- 
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ровоз ІО т угля, повернуть на кругу 4 паровоза, подать на 
водокачке 20 л<® воды. 

Велика и почётна роль науки в решении проблем развития 
энергетического хозяйства. Наши научно-исследовательские ор¬ 
ганизации и,транспортные учебные заведения должны более 
активно включиться в проработку технических вопросов, более 
решительно создавать и внедрять новую технику, работать над 
технической политикой в перспективе 10—15 лет вперёд, 
решать проблемы техники и экономики будущего энергохозяйства. 
В транспортных учебных заведениях должны быть расширены 
и усилены энергетические факультеты и их лаборатории, должен 
быть увеличен контингент учащихся этой специальности и улучшен 
процесс их подготовки. Потребность в инженерах-теплоэнерге- 
тиках уже в настоящее время превышает 500 человек, а к концу 
пятилетки, в связи с общим ростом энергопотребления на транс¬ 
порте в три раза, достигнет 1 200 — 1 500 человек. 

Увеличение энерговооружённости железнодорожного хозяй¬ 
ства является одной из решающих предпосылок технического 
перевооружения транспорта — важнейшей задачи, непосредст¬ 
венно вытекающей из исторических указаний товарища Сталина и 
Закона о пятилетием плане. 

Обеспечить её успешное выполнение — таков почётный долг 
каждого энергетика железнодорожного транспорта. 



УШАКОВ С. С. 

Главный эксперт Центрального 
планово-экономического отдела МПС 

ВОССТАНОВЛЕНИЕ И РАЗВИТИЕ ЗАВОДСКОЙ 

ремонтной базы 

В результате войны заводской ремонтной базе железных 
дорог был нанесён значительный ущерб. На дорогах, временно 
оккупированных немецко-фашистскими захватчиками, находи¬ 
лось больше половины всех паровозоремонтных и вагоно¬ 
ремонтных заводов. Все эти заводы почти полностью были раз¬ 
рушены. 

На Воронежском паровозоремонтном заводе, напримеп, были 
подорваны металлические арки паровозосборэчного цеха с крана¬ 
ми грузоподъёмностью по 75 ш, сожжены перекрьп'ия всех ос¬ 
новных и вспомогательных цехов, подорваны все крупные станки 
для обработки дышел и другие уникальные агрегаты, разрушен 
весь жилой фонд завода. 

На Запорожском паровозоремонтном заводе немецко-фашист¬ 
ские захватчики полностью взорвали законченный строитель¬ 
ством в 1940 г. комбинат для ремонта мощных паровозов и раз¬ 
рушили также старый комбинат, ремонтировавший паровозы 
средней мощности. 

От выполненного в монолитном железобетоне паровозо¬ 
ремонтного комбината Изюмского завода сохранился только 
один пролёт. Остальные пролёты были взорваны. 

Рославльский вагоноремонтный завод был разрушен почти 
полностью. Все производственные, культурные и жилые здания 
были сожжены и многие, кроме того, подорваны. Сохранились 
только частично стены 2—3 цехов. 

Аналогичные разрушения были и на. других заводах. Лишь 
в редких случаях на заводах сохранились перекрытия или 
несущие конструкции основных цехов. Оборудование сохрани¬ 
лось только в единичных случаях. 

Железнодорожники в исключительно тяжёлых условиях 
военного времени широко развернули восстановительные работы 
и ещё во время войны ввели в эксплуатацию многие цехи заводов. 
К 1946 г. мощность разрушенных заводов по отношению к до- 
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военной уже достигла 47% по ремонту паровозов и 37% по 
ремонту вагонов. 

Однако, учитывая значительную запущенность паровозного 
парка, образовавшуюся за время войны, простого восстанов¬ 
ления заводов недостаточно. Поэтому в текущей пятилетке 
принимается ряд мер, с тем чтобы к 1950 г. превысить довоен¬ 
ную мощность ремонтной базы, доведя её в процентах к довоен¬ 
ной: 


По ремонгу паровозов до.120 

» » грузовых вагонов до .175 

» »> пассажирских вагонов до.125 


Усиление ремо.-тной базы будет достигнуто как за счёт уве¬ 
личения мощности восстанавливаемых предприятий, таки путем 
сооружения 11 новых паровозоремонтных заводов, 1 электро¬ 
возоремонтного завода, 1 тепловозоремонтного завода, 11 ва¬ 
гоноремонтных заводов и 12 вагоноремонтных мастерских. 

Особое внимание уделяется усилению производительности 
существующих заводов путём улучшения организации ремонта 
подвижного состава, а также ликвидации диспропорции в раз¬ 
мещении ремонтных средств по сети железных дорог. 

Организация ремонта паровозов и вагонов на заводах от¬ 
стаёт от передовых машиностроительных и ремонтных пред¬ 
приятий у нас и за границей. В ремонте паровозов, вагонов и 
производстве запасных частей мало применяется принцип мас¬ 
сового производства, недостаточно механизирован труд. 

Особенно отстаёт организация производства запасных частей 
подвижного состава для дорог и ремонтных заводов. До войны 
лишь часть потребности в запасных частях железных дорог 
покрывалась производством на специализированных заводах. 
Ремонтные заводы все необходимые им запасные части изгото¬ 
вляли сами непосредственно у себя. 

Разнообразные запасные части на ремонтных заводах изго¬ 
товляются в индивидуальном и мелкосерийном производстве. 
Это увеличивает потребность оборудования, рабочей силы, про¬ 
изводственных площадей и значительно повышает стоимость 
продукции. 

В текущем пятилетии в производство запасных частей для 
паровозов и вагонов будут внесены коренные изменения. По¬ 
стройка трёх новых специализированных заводов и специали¬ 
зация производства запасных частей на определённых ремонт¬ 
ных заводах дадут возможность полностью удовлетворить по¬ 
требность в запасных частях и создать необходимые запасы их 
в депо и на ремонтных заводах. 
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Ликвидируется и другой недостаток довоенной завод- 
скоі^емонтной базы — несоответствие размещения заводов с ра¬ 
ботой обслуживаемых железных дорог. Работа железнодорож¬ 
ной сети Урала, Сибири, Дальнего Востока и Средней Азии 
достигает 40%, а мощность расположенных там заводов соста¬ 
вляет 16% от сетевой. Отсюда — пробеги паровозов для ремонта 
на расстояние, достигающее 2 тыс. км и более. 

Строительство новых заводов будет произведено с расчётом 
ликвидации этой диспропорции и сокращения до минимума 
пробегов локомотивов и вагонов для ремонта. 

Особое внимание при восстановлении и дальнейшем развитии 
заводской ремонтной базы обращается на улучшение условий 
труда и удовлетворение культурно-бьп'овых нужд трудящихся. 

При каждом вновь строящемся или восстанавливаемом цехе 
либо при группе цехов сооружаются необходимые культурно- 
бытовые помещения — души, раздевалки, красные уголки, мед¬ 
пункты и пр. Производственные помещения оборудуются надёж¬ 
ным отоплением и устройствами вентиляции. 

Усиливается строительство жилого фонда, а также яслей, 
детских садов, школ, больниц, клубов и других культурно- 
бытовых учреждений. 

Жилые дома, при благоприятных для этого местных условиях, 
намечается строить в виде удобных двух- и четырёхквартирных 
домов с приусадебными участками для садов и огородов. 

ЛОКОМОТИВОРЕМОНТНЫЕ ЗАВОДЫ 

Улучшение восстанавливаемых паровозоремонтных заводов 
намечается вести путём: 

а) приспособления сборочных цехов для ремонта паровозов 
мощных серий с соответствующим увеличением габаритов и 
повышением мощности грузоподъёмных кранов; 

б) ликвидации узких мест, ограничивавших общую мощ¬ 
ность завода по ремонту паровозов: 

в) улучшения компоновки с целью сокращения пути транс¬ 
портировки деталей и узлов и оснащения цехов грузоподъём¬ 
ными механизмами. 

Пример эм данного улучшения восстанавливае.мых заводов 
является изюмский паровозоремонтный завод. Этот завод имел 
в сборочном цехе краны грузоподъёмностью по 40 ш, а в ко¬ 
тельном по 25 т, что не давало возможности нормально ре¬ 
монтировать паровозы серии ФД, работавшие в Донбассе. Кро¬ 
ме того, на заводе, имевшем прекрасно развитое вспомогатель¬ 
ное хозяйство, площади и габариты сборочного и» особенно, 
котельного цехов были явно недостаточны. 
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При восстановлении этого паровозосборочного комбина'чюн 
реконструируется. Будет построен новый паровозосборочный 
пролёт с кранами грузоподъёмностью по 75 т и вспомогатель¬ 
ными отделениями. В восстанавливаемом сборочном цехе раз¬ 
местятся котельный и тендерный цехи, а в бывшем котельном— 
колёсный. В итоге завод увеличит свою мощность на 20 —25% 
и получит возможность ремонтировать мощные паровозы. 
Компоновка основных и вспомогательных цехов обеспечит 
минимальные расходы на транспортировку деталей и узлов па¬ 
ровозов между цехами. 

Ряд паровозо- вагоноремонтных заводов, в которых слабо 
были развиты цехи ремонта вагонов, как, например, Станислав¬ 
ский и Шевченковский, намечается восстановить только как 
паровозоремонтные. 

Большие затруднения в работе заводов, расположенных 
вдали от промышленных узлов, создавала недостаточная мощ¬ 
ность электростанций. Для обеспечения бесперебойной работы и 
увеличения энерговооружённости на ряде восстанавливаемых 
заводов намечается построить мощные паротурбинные электро¬ 
станции с расчётом полного обеспечения электроэнергией и паром 
для отопления и других потребностей заводов, а также и желез¬ 
нодорожных узлов, на территории которых размещены эти заводы. 

Сооружение паротурбинных электростанций ликвидирует 
зависимость заводов от дефицитного жидкого топлива, а тепло¬ 
фикация позволит резко сократить расход топлива и без какого- 
либо труда обеспечить нормальную рабочую температуру в цехах. 
Например, теплофикация Конотопского ПВРЗ даст экономию 
до 10 тыс. т угля в год. 

Намечается широко механизировать подъёмные и транспорт¬ 
ные операции на заводских территориях. Так, будут построены 
крановые эстакады над колёсными парками, механизируется 
разгрузка угля и подача его в бункеры ТЭЦ и котельных, будут 
уложены удобные транспортные пути между цехами. На некото¬ 
рых заводах будут строиться крановые эстакады, связываю¬ 
щие все основные цехи завода. 

Новые паровозоремонтные заводы намечается строить в ос¬ 
новном на дорогах Дальнего Востока, Сибири, Средней Азии 
и Поволжья. 

В первую очередь намечается достроить и пустить в эксплуа¬ 
тацию уже начатые строительством заводы на Свердловской, 
Томской и Закавказской дорогах. Эти заводы в текущем пяти¬ 
летии должны быть закончены в полном объёме с постройкой 
самостоятельных котельно-тендерных пролётов и других це¬ 
хов, обеспечивающих ремонт до 300 паровозов в год. 
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Для сокращения сроков строительства и освоения новых 
заводов их мощность должна быть небольшой, примерно 
180 —300 паровозов в год. В дальнейшем, после освоения этой 
мощности, при потребности такие заводы могут быть расширены, 
что безусловно необходимо предусматривать при проектиро* 
вании. 

Техническая целесообразность строительства таких сравни¬ 
тельно небольших заводов подтверждается показателями, 
приведёнными в табл. 14. 

Таблица 14 


В 

Показатели 

Единица 

измерения 

Мощность заводов по ремонту 
паровозов серии Э в год 

в 


240 

480 

720 

1 

Кубатура производст¬ 
венных и служебных 
помещений . 

ТЫС. 

190—220 

360—410 

530-620 

2 

То же на 1 паровоз го¬ 
дового выпуска . . . 

Л® 

800—920 

750—870 

740-860 

3 

Стоимость сооружения 
по промплошадке . . 

млн. руб. 

14,0—24,0 

26,0—37,0 

37,0—55,0 

4 

То же на 1 паровоз го¬ 
дового выпуска , . . 

тыс. руб. 

58,0—100 

54,0—78,0 

51,0-76,0 

5 

6 

Полная стоимость соо¬ 
ружения с учётом жил¬ 
строительства . . . 

млн. руб. 

16,0-30,0 

30,0—50,0 

43,0-72,0 

7 

Тс же на 1 паровоз го¬ 
дового выпуска . . . 

тыс. руб. 

66,0—120 

63,0—104 

60,0-100 

8 

Расчётный штат рабочих 
и служащих ..... 

чел* 

900-1 200 

1750-9000 

2500-3000 

9 

То же на 1 паровоз го¬ 
дового выпуска . . . 

*> 

3,7—5,0 

3,6-4,2 

3,6—4,2 


Примерный срок соору¬ 
жения (при равных 
условиях) . 

лет 

1,5—2,5 

2,5—3,5 

3,0-5,0 


Примечания: 1. Первые цифры соответствуют такому выбору 
площадки, когда можно использовать существующий жилфонд, 
водоснабжение и т. д. Вторые цифры -когда жилфонд и вспомо¬ 
гательное хозяйство сооружаются заново почти полностью. 

2. Стоимость сооружений дана в ценах 1936 г. 

Как видно из таблицы, стоимость сооружения заводов в 
значительной степени зависит от удобства площадки, обеспе¬ 
ченности водой, электроэнергией и главное наличия мест¬ 
ных кадров, обеспеченных жильём. 

При заводах большой производительности потребность в энер¬ 
гии, воде и жилье оказывается настолько значительной, что 

391 








только в исключительных условиях может быть удовлетворена 
местными ресурсами. 

Для заводов на 180 —300 паровозов в год. наоборот, во мно¬ 
гих случаях удаётся найти площадку, не требующую боль¬ 
ших работ по её освоению и сооружению жилья. 

Наиболее удобно площадку для нового завода выбирать 
в непосредственной близости от деповской или другой станции 
с водоснабжением, рядом с существующим крупным посёлком 
или городом, с тем чтобы, по возможности, сократить сроки и 
расходы на сооружение железнодорожной ветви, водопровода, 
а также уменьшить расстояние прохода рабочих и служащих 
к месту работы. 

Необходимый жилой фонд в этих условиях желательно 
строить не как самостоятельный посёлок, а как непосредственное 
развитие существующего населённого пункта, улучшая его 
постройкой хороших и удобных жилых домов, культурных и 
санитарно-бытовых учреждений. Опыт показал, что это резко 
уменьшает трудности комплектования устойчивых кадров и 
сокращает сроки строительства и освоения заводов. 

Другим важным фактором, доказывающим целесообразность 
строительства густой сети заводов сравнительно небольшой 
мощности, является уменьшение расстояния подсылки парово¬ 
зов в ремонт и улучшение обслуживания заводами нужд дороги 
по ремонту паровозов. 

Расположение ремонтного завода примерно в центре обслу¬ 
живаемой им дороги позволит в большинстве случаев избежать 
подсылки паровозов в холодном состоянии, стоимость пробега 
которых на 1000 км достигает 6—7 тыс. руб. Паровозы смогут 
следовать до завода и обратно с поездами. 

Это сокращение расходов на пересылку компенсирует не¬ 
которое увеличение стоимости ремонта, которое должно иметь 
место на небольших заводах. 

Расположение ремонтного завода примерно в центре обслу¬ 
живаемой им дороги значительно улучшает также снабжение 
депо отремонтированными колёсными парами, трубами и соз¬ 
даёт предпосылки для организации централизованного в даль¬ 
нейшем ремонта паро-воздушных насосов, инжекторов, турбо¬ 
насосов, турбогенераторов и других узлов паровоза. Возмож¬ 
ность оказания помощи депо со стороны заводов особенно воз¬ 
растает с организацией Округов железных дорог. 

Эти соображения учтены в плане текущей пятилетки, пред¬ 
усматривающем сооружение заводов мощностью 180 —300 па¬ 
ровозов капитального и среднего ремонта в год. 

Сборочные цехи новых заводов для воаможности организации 
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поточного ремонта ітарсвозсв намечается усі-раибать продоль¬ 
ного типа с коіьньми кранами, обеспечивающими подъёмку 
всего паровоза. 

Кузнечный и литейный цехи, как правило, должны будут 
обеспечивать завод только малоходовыми и простыми деталями 
и запасными частями для оборудования. Основная масса запас¬ 
ных частей — оси, дышла, центра, цилиндры, кольца, крейц¬ 
копфы, втулки и пр. —должна получаться со специализиро¬ 
ванных заводов запасных частей в обработанном виде. 

В целях улучшения условий эксплуатации и уменьшения 
стоимости и сроков строительства все цехи заводов или пода- 
вляюшее большинство их будут располагаться в одном блоке. 

Для ремонта электровозов будет построен злектрсвозоре- 
монтньй завод на Урале, в центре электрифицируемых дорог. 

Конструкция электровозов требует весьма незначительного 
по сравнению с паровозами заводского ремонта. Электровоз не 
имеет котла, паровой машины и других быстро изнашиваю¬ 
щихся и требующих большого объёма заводского ремонта де¬ 
талей. В результате, он поступает на завод только для капи¬ 
тального или тяжёлого среднего ремонта после пробега больше 
1 млн. локомотиво-километров, т. е. примерно в 6—8 раз реже, 
чем паровоз. В связи с выполнением электровозами большого 
объёма работ в текущем пятилетии для обеспечения ремонта 
электровозов строится специальный электровозо-ремонтный 
завод и организуется ремонт электровозов на нескольких 
паровозоремонтных заводах. 

Этот завод должен будет также ремонтировать для электро¬ 
депо запасные тяговые двигатели, вспомогательные машины и 
готовить редукторные передачи. 

Намечено также расширить Московский завод для ремонта 
моторвагонных секций и, частично, электровозов, работающих 
на электрифицированных дорогах Московского и Ленинград¬ 
ского железнодорожных узлов. 

Учитывая объём перевозок, осваиваемый тепловозами, наме¬ 
чается в дополнение к развиваемым мастерским на Ашхабад¬ 
ской дороге построить тепловозоремонтный завод в центре же¬ 
лезных дорог, переводимых на тепловозную тягу, —примерно 
в районе Астрахани. 

ВАГОНОРЕМОНТНЫЕ ЗАВОДЫ 

Пятилетним планом восстановления и развития народного 
хозяйства намечается следующее увеличение мощности ремонт¬ 
ной базы (1950 г. в % к 1940 г.): 
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Мощность заводов по ремогіту грузоЬых вагонов . . . і95 

В том числе: восстанавливаемых.128 

Мощность заводов по ремонту пассажирских вагонов . 106 

Для освоения увеличенной программы ремонта вагонов, 
кроме интенсификации производства существующих заводов, 
намечается улучшить восстанавливаемые заводы и построить 
новые вагоноремонтные заводы и мастерские. 

Будут проведены следующие мероприятия по улучшению 
восстанавливаемых заводов. 

а) Приспособление для поточного способа ремонта вагонов 
сборочных цехов с перепланировкой их из тупиковых в сквозные. 
Такая перепланировка сборочных цехов, если она оказывается 
возможной по местным условиям, позволит превратить старо- 
типные мастерские в современный ремонтный завод, обеспечи¬ 
вающий наиболее эффективную систему организации ремонта. 

б) Организация тележечных цехов. Все заводы, построенные 
в прошлом столетии, приспособлены для ремонта двухосных 
вагонов, не имеющих тележек. Ремонт четырёхосных вагонов 
наиболее целесообразно организовать с выделением ремонта 
тележек в самостоятельный, высокомеханизированный и осна¬ 
щённый мостовыми, крановыми и другими средствами тележеч- 
ный цех. 

^ I Это повышает производительность заводов по сборочным 
цехам примерно на 13—16%. 

в) Улучшение транспортировки колёсных пар. Количество 
рабочих по транспортировке колёсных пар при неудачном рас¬ 
положении парка достигает 25 —30 и более человек. 
Поэтому при восстановлении, в случае неудобного положения 
и сложной транспортировки колёсных пар, предусматривается 
механизация подачи колёсных пар посредством постройки кра¬ 
новых эс.акад, тельферных установок, монорельсов и других 
приспособлений. 

г) Расширение заводских территорий. В результате хозяй¬ 
ничания немецко-фашистских захватчиков посёлки и сооруже¬ 
ния около заводов во многих случаях оказались сильно повреж¬ 
дёнными, а в некоторых случаях полностью разрушенными. 
При восстановлении таких заводов территория их будет рас¬ 
ширена, чт^ позволит улучшить организацию работы на них. 

Харакхірным примером улучшения вагоноремонтного завода 
при вбссдаовлении может служить завод для ремонта вагонов 
в Ро(ёла||(е. До войны на этом заводе имелось два сборочных 
цеха тудакового типа: поперечный (старый) цех с тупиковыми 
путями^иной примерно по 40 м, за этим цехом располагались 
механйЩский цех, котельная и вспомогательное отделение ре- 
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Монтного цеха; новый сборочный цех на 2 пути длйной по 1<§0 М, 
из которых один был сквозной, а второй —тупиковый. Этот 
цех отстоял на 70—80 м от первого и имел общую с ним горло¬ 
вину путей, через которую производились подача вагонов и 
транспортировка колёсных пар. 

До разрушения 



Вместо восстановления цехов в старом виде со всеми их 
недостатками на фундаментах старого цеха строится новый 
четырёхпролётный ремонтный комбинат с размещением в двух 
средних пролётах сборочного цеха, а в крайних пролётах—вспо¬ 
могательных отделений, тележечного и механического цехов 
(фиг. 15 и 16). 

На заводе значительно улучшается организация ремонта 
колёсных пар, организуется механизированный парк для хра- 

Восстанавливается ■ 



Механичеснай. 

црх 

. - 

Тележеияд/й цех 



Вагояо-сборнш 



пролето! 



ВспомогателЬиб/е отделения □-- 



Фиг. Іб 

нения колёсных пар и готовых тележек, улучшается куз¬ 
нечно-рессорный цех, строится взамен полностью разрушен¬ 
ного и неудобно расположенного новый чугунолитейный цех, 
по мощности обеспечивающий неходовыми запасными час¬ 
тями всю ремонтную программу завода, и т. д. 

В результате завод будет полностью реконструирован и 
приспособлен для ремонта большегрузных четырёхосных ваго- 
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нов, производственная мощность завода увеличится на 40— 
50%, а затрата рабочей силы на ремонт вагонов благодаря удоб¬ 
ному расположению цехов и оснащению их подъёмно-транспорт¬ 
ными механизмами и специальными приспособлениями сокра¬ 
тится на 15—20%. 

Пятилетним планом восстановления и развития народного 
Хозяйства на 1946— 1950 гг. предусматривается построить и 
ввести в эксплуатацию до 1950 г. 9 новых заводов для ре¬ 
монта грузовых и 2 завода для ремонта пассажирских вагонов. 

При строительстве новых заводов для ремонта грузовых 
вагонов особого внимания требуют вопросы их мощности и раз¬ 
мещения на сети. Мощные вагоноремонтные заводы почти всегда 
испытывают затруднения с получением неисправных вагонов 
для ремонта. Это иногда значительно снижает фактическое 
использование мощности. Наоборот, заводы средней и малой 
мощности снабжаются объектами для ремонта без перебоев и 
полнее используют свои производственные возможности. 

Новые заводы будут строиться средней мощности и распо¬ 
лагаться около больших станций погрузки и выгрузки или 
в конце массовых потоков порожних вагонов. При таком рас¬ 
положении заво.",ов просроченнье вагоны можно пропускать 
через сортировочные станции либо подбирать на нескольких 
сортировочных станциях и отдельными іруппами в порожних 
поездах направлять на сортировочную или участковую станцию 
вблизи места расположения завода. 

Учитывая техническую возможность и реальность массового 
перевода ремонта вагонов на поточный метод, новые заводы 
будут строиться,исходя изэтого метода организации производства. 

Сборочі ы1 и малярньй цехи будут продольного типа, дли¬ 
ной минимум на 8—12 стойл, с несколькими параллельными пу¬ 
тями, каждый из которых должен быть специализирован для 
вагонов с разным объёмом ремонта (тяжёлый капитальный, 
лёгкий капитальный, средний ремонт и пр.). 

Кроме этого, один путь или несколько коротких путей об¬ 
щей ёмкостью на 4—6 стойл будут предусмотрены для стацио¬ 
нарного ремонта аварийных и других вагонов, по объёму ре¬ 
монта не допускающих включения их в поток. 

Первые ремонтные позиции этого цеха будут оборудоваться 
постоянными грузоподъёмными механизмами для подъёмки ва¬ 
гонов и транспортировки тележек из сборочного цеха в теле- 
жечный и обратно. Последние позиции, предназначенные для 
сушки вагонов, оборуі}уются установками для интенсификации 
сушки путём повышенной температуры в цехе или примене¬ 
ния инфракрасных лучей. 
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Работу колёсных и тележечных цехов проектируется орга¬ 
низовать на промежуточный склад с тем, чтобы имелся минимум 
двух-, трёхсуточный запас отремонтированных и готовых к по¬ 
становке тележек и колёсных пар. 

Для обеспечения качественного ремонта тележек цехи будут 
иметь: выварочное отделение для очистки тележек и колёсных 
пар, специальные стойла для разборки, ремонта и сборки те¬ 
лежек и стенды для испытания. 

Учитывая получение основной массы запасных частей со 
специализированных заводов, кузнечный и литейный цехи 
должны обеспечивать только изготовление нетиповых деталей 
вагонов старых типов, требующихся в незначительном количестве. 

Ремонтно-механический и инструментальный цехи, наоборот, 
будут сооружаться мощными, чтобы они легко могли оснастить 
основное производство разнообразными специальными приспо¬ 
соблениями и инструментами и поддерживать это оснащение 
в рабочем состоянии. 

Наряду с постройкой новых вагоноремонтных заводов в 
текущем пятилетии развиваются в мастерские некоторые вагон¬ 
ные депо и вагоноремонтные пункты. 

Подсобные цехи ЕРП и депо не в состоянии не только изго¬ 
товить, но даже и качественно и дёщево отремонтировать слож¬ 
ные запасные части. Ремонт пружин и деталей тележек Даймонда, 
автосцепки и других ответственных деталей не может быть вы¬ 
полнен без соответствующего оборудования мастерских. 

Чтобы обеспечить ремонт этих деталей, мастерские ряда ва¬ 
гоноремонтных пунктов и депо будут развиты и будут по¬ 
строены: деревообделочное хозяйство, рессорный цех, тележеч- 
ный цех и ряд других цехов. 

Однако сооружение и эксплуатация этих мастерских при 
незначительном объёме ремонта, который может быть произве¬ 
дён в типовом сборочном цехе ЕРП или депо, нерациональны. 
Вместе с постройкой этих мастерских необходимо развивать и 
сборочные цехи путём их удлинения или пристройки новых 
пролётов. 

Все эти мероприятия превращают ВРП или депо в мастер¬ 
ские, обеспечивающие выполнение среднего и капитального 
ремонта вагонов и снабжение отремонтированными запасны¬ 
ми частями и сухим лесом соседних депо и ВРП. 

На сети дорог имеется значительное количество депо и ВРП, 
территория которых и расположение соседних сооружений 
вполне позволяют переустроить их в мастерские. 

Сравнение технико-экономических показателей сооружения 
вагоноремонтных заводов разных мощностей и переустройства 
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ЁРП и депо в мастерские показывает экономическую целесо¬ 
образность такого переустройства (табл. 15). 

Таблица 15 




Выпуск вагонов из капитального ремонта в год 
(четырехосных) 

Показатели 

I Единица 
измерения 

1 200 




развитие 

ВРП 

на новой 
площадке 

2 400 

4 800 

Кубатура произ¬ 
водственных зда¬ 
ний . 

тыс. л® 

80—100 

80—100 

140—180 

300—400 

То же на 1 вагон . 

л» 

67—83 

67— 83 

58— 75 

63— 83 

Стоимость по пром¬ 
плану . . . 

млн. руб. 

6.0—8,0 

9,0—11,0 

12,0—16,0 

20,0-27,0 

То же на 1 вагон . 

тыс. руб. 

0,5—0,65 

0,75—0,9 

0,5—0.65, 0,42—0,56 

Полная стоимость 
сооружения . . 

млн. руб. 

6,0—11,0 

10,5—16.0 

14,0—24,0^28,0—40,0 

Тоже на 1 вагон . 

тыс. руб. 

0,5-0,9 

0,85—1,35 

0,58—1,00 0,58—0,85 

Расчётный штат . 

чел. 

600—700 

650-750 

1250-1400 2500-2800 

То же на 1 вагон . 

а 

0.50-0,58 

0,54—0,62 

0,52—0,58 

0,52—0,58 

Примерный срок 
сооружения . . 

лет 

1,5—2.0 

1 

1,5—2.0 

2,5—3,0 

3.0—3,5 


Объём капитальных вложений на один ремонтируемый 
вагон при приспособлении ВРП или депо в мастерские ока¬ 
зывается ниже всех других случаев сооружения вагоно¬ 
ремонтных заводов. Эксплуатационный штат вследствие объе¬ 
динения с узлом ряда вспомогательных хозяйств (водопро¬ 
вод, энергоснабжение, канализация и пр.) также оказывается 
несколько ниже, чем в вагоноремонтных мастерских или на заводе, 
сооружённом на новой, отдельно стоящей площадке. 

Особенно хорошие результаты получаются при доведении 
мощности таких мастерских до 1 800—2 400 вагонов капиталь¬ 
ного ремонта в год. 

В текущем пятилетии несколько вагонных депо и ВРП бу¬ 
дут переоборудованы в вагоноремонтные мастерские. 

ЗАВОДЫ ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ 

До войны около 50% запасных частей выпускалось на имев¬ 
шихся заводах запасных частей, а остальные запасные части 
производились на ремонтных заводах. 

Производство запасных частей на ремонтных заводах незна¬ 
чительными партиями в серийном и индивидуальном порядке на 
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универсальном оборудовании крайне неэкономично как с точКй 
зрения первоначальных капиталовложений, так и в производ¬ 
стве. 

По первоначальным строительным работам можно привести 
следующие данные на тонну годового выпуска: сооружение 
нового специализированного завода запасных частей стоит 
700 —900 руб., расширение кузнечных, литейных, механических 
цехов действующих заводов с учётом расширения энергетиче¬ 
ского хозяйства и других сопутствующих работ — 1000— 

1200 руб. 

Специализированный завод запасных частей, как правило, 
использует проектную мощность на 80—^90%. Ремонтные же 
заводы, даже в условиях мирного времени, использовали 
мощность заготовительных цехов, как правило, не более чем 
на 50—60%. 

Опыт изготовления запасных частей на специализированном 
заводе им. Л. М. Кагановича показывает, что при массовом 
производстве себестоимость продукции сокращается по сравне¬ 
нию с существующим серийным производством на 50—60% и 
более. 

При централизованном изготовлении запасных частей резко 
снижаются потребная производственная площадь и оборудова¬ 
ние. Так, съём литья с 1 площади цеха повышается при мас¬ 
совом производстве и применении конвейеров в 2,5—4 и более 
раз, съём поковки при переходе со свободной ковки на массо¬ 
вую штамповку возрастает в 5—8 раз, средняя производитель¬ 
ность единицы металлорежущего оборудования при применении 
специализированных станков и оснащения универсальных стан¬ 
ков приспособлениями повышается в 2—4 раза. 

Для массового производства запасных частей пятилетним 
планом намечается построить три новых специализированных 
завода, причём для максимального сокращения транспортировки 
готовых запасных частей заводы предполагается расположить 
с учётом обеспечения всей потребности данного района без 
излишних перевозок. 

Распределение потребности в запасных частях по районам 
страны будет в % примерно следующее (табл. 18): 


Таблица 18 


Районы 

Паровозные запасные : 
части 

Вагонные запасные 
части 

Западные, Южные и Централь¬ 
ные районы Европ. части Союза 

64 

52 

Урал и Средняя Азия. 

18 

24 

Сибирь и Дальний Восток . . ■ 

18 

24 
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в западной части Союза, в районе Юго-Западной дороги, 
в дополнение к существующему заводу в Москве намечается 
построить завод запасных частей мощностью около 40 тыс. т 
в год, специализировав его в основном для производства слож¬ 
ных и требующих большой механической обработки запасных 
частей паровозов. 

На заводе организуется производство дышел для паровозов 
серии ФД, производство поршневых к золотниковых колец с до¬ 
ставкой их в депо и на заводы в готовом обработанном виде по 
допускам и градациям, колпачков элементов пароперегревателей, 
производство профильных армированных тормозных колодок для 
паровозов, обеспечивающих значительное увеличение пробега 
паровозов между обточками, и ряд других деталей. 

Сооружение завода в районе Юго-Западной дороги опреде¬ 
ляется возможностью обеспечения завода естественным газом 
через сооружаемый газопровод Дашава —Киев. Это значитель¬ 
но удешевит сооружение завода, улучшит условия произ¬ 
водства на нём и сократит транспортные расходы по перевозке 
топлива. Из Донбасса для питания этого завода потребуется 
привозить только сортовой металл, кокс и чушковый чугун. 
Лом металла и основное энергетическое и производственное топ¬ 
ливо — газ — завод будет иметь на месте. 

В районе Урала, на базе металла Челябинского или Магнито¬ 
горского заводов и местных челябинских энергетических углей, 
намечается построить завод запасных частей, поставляющий 
в основном вагонные запасные части в размере, обеспечивающем 
потребность дорог Урала и до Поволжья. Развивать на этом 
заводе производство запасных частей для паровозов нецелесо¬ 
образно. Основные грузонапряжённые дороги Урала электрифи¬ 
цируются, а остальной паровозный парк может обеспечиваться 
запасными частями с заводов Центра или из Сибири. 

Учитывая центральное по отношению к другим районам 
Союза положение этого завода и расположение его в районе 
производства металла, на заводе намечается организовать цех 
по производству локомотивных (паровозных, электровозных 
и тепловозных) колёсных пар. 

В районе Сибири, на базе кузнецких углей и кузнецкого ме¬ 
талла, будет построен завод для обеспечения вагонными и паро¬ 
возными запасными частями дорог Сибири, Туркестано-Сибирской 
и частично дорог Дальнего Востока. При этом, учитывая элек¬ 
трификацию всех грузонапряжённых линий, по паровозным за¬ 
пасным частям этот завод должен быть специализирован на про¬ 
изводстве запасных частей паровозов средней мощности (Е и Э). 
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Для обеспечения запасными частями тепловозного парка 
предусматривается построить цех тепловозных запасных частей, 
дизелей и редукторных передач. В этом же цехе предусматри¬ 
вается и производство запасных частей для стационарных ди¬ 
зелей электростанций и водоснабжения. 

Организация такого сложного производства, требующего 
весьма высокой производственной культуры, хорошего оснаще¬ 
ния лаборатории контрольно-измерительными приборами и весь¬ 
ма квалифицированных кадров на вновь соорз^каемом заводе, 
потребовала бы значительного периода времени для освоения 
производства. Поэтому такой цех намечено построить на одном 
из наиболее культурных машиностроительных заводов железно¬ 
дорожного транспорта. 

Такая сеть заводов сможет обеспечить дороги и ремонтные 
заводы всеми запасными частями паровозов и вагонов, потреб¬ 
ляемыми в массовом количестве, сложными и трудоёмкими в изго¬ 
товлении. На долю заготовительных цехов действующих и вновь 
сооружаемых заводов остаётся только производство несложных 
или малоходовых запасных частей для собственных нужд и для 
дорог. 

Каждый завод запасных частей, как правило, будет иметь 
4 основных производственных цеха: кузнечно-штамповочный, 
сталелитейный, чугунолитейный и механический. 

Кузнечные цехи будут представлять собой современные пред¬ 
приятия, оборудованные мощными молотами и прессами. Про¬ 
изводство запасных частей в них должно вестись в основном штам¬ 
повкой. Все транспортные операции в цехе максимально рацио¬ 
нализируются и механизируются. Металл будет поступать 
в склад непосредственно на железнодорожных платформах, 
разгружаться мостовыми, магнитными или другими кранами 
и, по мере надобности, подаваться в заготовительные отделения, 
расположенные в том же пролёте или удобно связанные со скла¬ 
дом металла. Для хранения готовой продукции, её сортировки, ■ 
приёмки и погрузки предусматривается оборудованный кранами 
пролёт с возможностью заезда в него железнодорожных вагонов 
и платформ. 

В качестве плавильных агрегатов сталелитейных цехов пред¬ 
усматривается установка мартеновских и электрических печей. 
Формовка, выбивка, приготовление земли и другие операции 
максимально механизируются. 

Для отливки стокерных винтов, коробок пароперегревате¬ 
лей, паровозных центров и других сложных деталей, не тре¬ 
бующихся в больших количествах, предусматривается и плац 
для ручной формовки. 
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Производство запасных частей, требующихся в массовом ко¬ 
личестве, как то: букс 50-тонного вагона, деталей автосцепки 
и пр., ставится на конвейер. 

Механизируются также скраповые дворы —установкой мо¬ 
стовых магнитных кранов, бульдозеров для брикетирования 
стружки и прочих механизмов. 

Чугунолитейные цехи на заводах запасных частей не получат 
большого развития. Значительные мощности чугунолитейных 
цехов паровозо- и вагоноремонтных заводов и действующих 
заводов запасных частей обеспечивают ббльщую часть потреб¬ 
ности в запасных частях чугунного литья. 

Обработка запасных частей в механических цехах будет 
вестись в основном на специализированных и агрегатных стан¬ 
ках, обеспечивающих исключительно высокую производитель¬ 
ность труда. Применение универсальных станков должно быть 
сведено к минимуму. 

Так, например, обработка золотниковых и порщневых колец 
должна производиться на мощном многорезцовом карусельном 
станке, обеспечивающем обработку барабана с двух сторон и 
одновременную отрезку колец. 

Хомуты паровозных рессор рационально обрабатывать не 
как обычно принято, на долбёжных станках, а на высокопроиз¬ 
водительных протяжных станках и т. д. 

Общая компоновка заводов, оснащение их крановыми и транс¬ 
портными средствами должны будут позволить обеспечивать 
внутризаводской транспорт с минимальным щтатом рабочих. 
В частности, для связи между цехами и промежуточными скла¬ 
дами намечается широко применять крановые эстакады. 



СТРОИТЕЛЬСТВО, 
ПУТЬ и связь 




ГОЦИРИДЗЕ И. Д. 

Заяѳотятель министра путей 
сообщения 

ЗАДАЧИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ-СТРОИТЕЛЕИ 
В ТЕКУЩЕМ ПЯТИЛЕТИИ 

Из общего объёма капиталовложений по железнодорож¬ 
ному транспорту в 40,1 млрд, рублей по плану текущей пяти¬ 
летки на работы по капитальному восстановлению и строи¬ 
тельству приходится 31,1 млрд, рублей, т. е. около 80%. 

Объём строительно-восстановительных работ почти в 2 раза 
превышает суммарный объём работ, выполненных на железно¬ 
дорожном транспорте за первую и вторую -пятилетки. 

Физические объёмы основных восстановительных и строитель¬ 
ных работ, которые предстоит выполнить на железнодорож¬ 
ном транспорте, характеризуются следуюіцими цифрами; 

земляные работы около 300 млн. м®; 

капитальное восстановление более 13 тыс. искусственных 
сооружений; 

постройка свыше 40 млн. л® служебных, технических зданий 
и заводов; 

восстановление и постройка 35 млн. л<® жилых зданий; 

укладка свыше 30 тыс. км главных и станционных путей. 

Наряду с чисто специфическими работами по сооружению 
земляного полотна, железнодорожных мостов через боль¬ 
шие и малые реки, путепроводов, деповских устройств, работ 
по укладке пути, железнодорожное строительство включает в се¬ 
бя также и общестроительные работы по гражданским и техни¬ 
ческим зданиям, промпредприятиям, водоснабжению, канали¬ 
зации и многие другие. В частности, стоимость отделочных работ 
составит свыше 800 млн. руб., санитарно-технических 750 млн, 
руб.; объём кровельных работ достигает 9 млн. лі®. 

Следует отметить ряд особенностей строительства^в новой 
пятилетке. 

Если ранее железнодорожные линии обычно строились 
« течение многих лет, то в новой пятилетке сроки между на- 
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чалом строительства железнодорожных линий и вводом их 
в эксплуатацию чрезвычайно сжатые. В этом отношении наи¬ 
более сложным объектом явится постройка Южно-Сибирской 
магистрали и вторых путей на направлениях дорог Урало-Сибири. 
Ещё более сжатыми являются сроки выполнения строительно¬ 
восстановительных работ на дорогах Донбасса, Криворожья 
и на линиях, связываюіцих Донбасс и Кавказ с Центром, где 
все работы по капитальному восстановлению должны быть за¬ 
кончены в 1948 г. 

Значительная часть строительных и восстановительных ра¬ 
бот, таких, как реконструкция пути, восстановление и развитие 
узлов, работы по вторым-путям, электрификация и т. д., будет 
производиться на действующей сети, фактически «под колёсами». 
Это вызывает необходимость особо чёткой организации и произ¬ 
водства строительных работ, тесного контакта строителей с 
эксплуатационниками, создания такого технологического про¬ 
цесса для строительных работ, который обеспечивал бы нужды 
эксплуатации, бесперебойную перевозку грузов и пассажиров 
и безопасность движения поездов. 

Такие квалифицированные работы, как восстановление и 
строительство железнодорожных мостов, крупных вокзалов, 
заводов и т. д., имеют в железнодорожном строительстве весь¬ 
ма высокий удельный вес. Выполнение этих работ особенно 
усложняется недостаточным уровнем механизации и индуст¬ 
риализации строительства на железнодорожном транспорте. 
Отсюда возникает необходимость параллельно с выполнением 
строительных работ создавать соответствующую техническую 
базу. 

За годы войны восстановители-железнодорожники выполнили 
громадный объём работ по восстановлению разрушенных врагом 
железнодорожных линий, обеспечив открытие движения более 
чем на 50 тыс. км линий в пределах СССР и на десятках тысяч 
километров за рубежом, выполняя все эти работы в самые сжа¬ 
тые сроки вслед за наступающей Красной Армией. Но подавляю¬ 
щая часть всех этих работ выполнена в порядке временного вос¬ 
становления. Переход на капитальное восстановление сложней¬ 
ших объектов требует соответствующей перестройки работы вос¬ 
становительных организаций и подготовки высококвалифициро¬ 
ванных кадров, в которых в настоящее время ощущается резкий 
недостаток. Эта перестройка также должна производиться на ходу 
в процессе разворота строительно-восстановительных работ. 

Чтобы успешно освоить огромный объём строительно-вос¬ 
становительных работ, предусмотренных планом текущего 
пятилетия, работникам строительных организаций Министер» 
Ш 



ства путей сообщения необходимо решить ряд задач, основные 
из которых следующие: 

1. Развитие индустриальных методов строительства. 

2. Повышение механовооружённости строительства и улуч¬ 
шение использования механизмов. 

3. Укрепление строительных организаций и дальнейшее 
развитие специализированных стройорганизаций, 

4. Резкое сокращение неравномерности и сезонности строи¬ 
тельства и сокращение сроков строительства. 

5. Улучшение проектно-изыскательского дела и обеспечение 
в проектах внедрения индустриальных методов строительства. 

6. Повышение качества строительных работ. 

7. Удешевление строительства. 

8. Повышение квалификации кадров и дальнейшее развитие 
социалистического соревнования на стройках. 

РАЗВИТИЕ ИНДУСТРИАЛЬНЫХ МЕТОДОВ СТРОИТЕЛЬСТВА 

До сих пор у нас существовало положение, при котором 
каждый объект строился индивидуально с организацией для 
него специальной строительной площадки, с постройкой зданий 
временного типа. При современных условиях от таких кустарных 
методов нужно отказаться, так как это вызывает излишние за¬ 
траты рабочей силы и транспорта, удлиняет сроки и удорожает 
стоимость строительства. 

Успешное выполнение пятилетнего плана строительно-восста¬ 
новительных работ требует максимальной индустриализации 
производства работ, создания мощной строительной индустрии 
по производству строительныхдеталей, полуфабрикатов, конструк¬ 
ций и целых отдельных сооружений с максимальной механизацией 
процессов изготовления их на предприятиях. 

Необходимо, чтобы строительные процессы на строительной 
площадке были заменены монтажем готовых изделий высокого 
качества. Это потребует коренного пересмотра обычно принятых 
у нас проектных решений, потребует 'ігименечич сборных кон¬ 
струкций, широкой типизации и стандартизации отдельных 
строительных элементов и применения новых строительных мате¬ 
риалов. 

Для успешного развития индустриализации строительных ра¬ 
бот необходимо изжить ряд имеющихся в этой области недостат¬ 
ков. До сих пор ещё практикуются кустарные методы заготовки 
деталей. Благодаря этому получаются высокая себестоимость 
и низкое качество полуфабрикатов и деталей. Эта кустарность на 
предприятиях по изготовлению стройдеталей является в значи- 
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тельной, степени следствием недостаточного обеспечения их 
оборудованием и источниками энергии. К числу недостатков 
следует отнести также нерациональное размещение заготовитель¬ 
ных баз, вызывающее излишние перевозки. 

Пятилетним планом предусматривается 35% всего жилищ¬ 
ного строительства выполнить путём сборки домов,заготовляемых 
на заводах в готовом виде или отдельными деталями и целыми 
готовыми конструкциями. Будет построено 26 домостроительных 
заводов общей годовой мощностью 600 тыс. жилой площади. 

Промышленные и служебно-технические здания предусматри¬ 
ваются в основном каркасные с металлическим и железобетон¬ 
ным каркасом, а также обычные—кирпичные и каменные с приме¬ 
нением отдельных конструкций, изготовляемых на заводах. 
Покрытие громадной потребности в стеновых материалах на¬ 
мечено произвести за счёт создания сети новых заводов и расши¬ 
рения существующих заводов по изготовлению стеновых блоков, 
имеющих значительные преимущества перед обычным кирпи¬ 
чом. 

Намечено построить 130 установок по изготовлению шлако¬ 
бетонных и бетонных блоков с годовой мощностью в переводе 
на кирпич 210 млн. штук и ряд заводов пустотелого кирпича 
и керамиковых блоков общей мощностью 30 млн. штук в год. 
Пустотелый кирпич и другие керамиковые блоки являются мате¬ 
риалом более эффективным, чем обычный кирпич, так как они по 
весу вдвое легче и поэтому требуют меньших транспортных из¬ 
держек при перевозке, теплотехнические свойства их значитель¬ 
но выше и кладка стен из них требует меньшей затраты времени. 

Для улучшения железобетонного строительства предусмотрено: 

а) создать 23 специализированных предприятия по изго¬ 
товлению сборных железобетонных элементов с годовой мощ¬ 
ностью 123 тыс. помолвно-смесительные установки для 
улучшения качества бетона и уменьшения расхода цемента; 

б) организовать производство сварных арматурных каркасов; 

в) расширить применение инвентарной опалубки и предва¬ 
рительно напряжённой арматуры; 

г) широко внедрять более совершенные методы укладки 
бетона (вибрирование, вакуумирование); 

д) организовать изготовление сборного железобетона как на 
строительных дворах, так и на специальных заводах железобетон¬ 
ных конструкций. 

Будет построено 19 заводов металлоконструкций с общей 
годовой мощностью 148 тыс. т. 

Наряду с принятием мер по улучшению поставки лесомате¬ 
риалов промышленностью будет создаваться сеть подсобных лесо 
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пильных и деревообделочных комбинатов при строительны^{ 
организациях. Для этого будет построено 20 заводов деревянных 
конструкций на суммарную годовую мощность 520 тыс л<®. Рас¬ 
пиловка деловой древесины будет производиться также на су¬ 
ществующих заводах и на стройдворах. Все деревянные детали 
и конструкции будут изготовляться только из сухого леса, для 
чего на всех деревообделочных заводах и стройдворах пред¬ 
усматривается устройство сушильных установок. При лесопиль¬ 
ных заводах намечается организовать изготовление торцевых 
щашек для полов промышленных зданий, изготовление инвен¬ 
тарных лесов и подмостей и других видов деревянных приспособ¬ 
лений, а также инвентарной опалубки. 

Для отделки фасадов вокзалов и части жилых и технических 
зданий вместо наружной штукатурки намечено использовать 
плитки, блоки, отделочный кирпич и мрамор, для чего создаётся 
ряд производств (заводы мраморных изделий, цехи отделочных 
плиток при стройдворах и т. д.). 

Для внутренней отделки жилых, технических зданий и вок¬ 
залов предполагается построить заводы оргалита, сухой штука¬ 
турки, глазурованных и метлахских плиток. Намечена постройка 
заводов фаянсовых изделий и т. д. 

Суммарные объёмы работ, подлежащие выполнению индустри¬ 
альными методами за пятилетие, характеризуются следующими 
цифрами: 


Сборные стандартные жилые дома и 

линейно-путевые здания. 1 940 тыс. м* 

Металлоконструкции. 533 тыс. т 

Бетонные и железобетонные конструк- 

ици . 458 тыс. л® 

Деревянные конструкции . 1850 » » 

Штукатурные и отделочные работы . 16 млн. м* 

Облицовочные работы. 41 млн. руб. 

Различные строительные детали . . . 479 » » 


Главными строительными управлениями Министерства пу¬ 
тей сообщения разработаьы и внедряются на дорогах сборі ые 
конструкции при строительстве мостов, водонапорных башен, 
депо, служебных и технических зданий, жилых домов и т. д. 

На стройках МПС созданы десятки стройдворов с лесопиль¬ 
ными, деревообделочными, железобетонными цехами и ремонт¬ 
ными мастерскими. Строятся новые и расширяются существую¬ 
щие домостроительные заводы; закончены и пущены в эксплуа¬ 
тацию Туровский и Юргамышский заводы на Урале. Строятся 
заводы металлических конструкций, сборных железобетонных 
конструкций и установки по производству блоков и других 
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Деталей зданий и сооружений из месткых сТроительнкх маТе* 
риалов. 


МЕХАНИЗАЦИЯ СТРОИТЕЛЬНЫХ РАБОТ 

Широкое внедрение передовой строительной техники и ме¬ 
ханизации строительных работ, а также создание производствен¬ 
ной базы по выпуску строительных механизмов является одной 
из важнейших задач железнодорожных строительных органи¬ 
заций в текущем пятилетии. 

Мы должны в 1950 г. довести охват механизацией до следую- 
іцих размеров: земляных работ до 75%, балластировки и дро¬ 
бления щебня до 90%, приготовления бетона до 95%, раство¬ 
ров до 90%, укладки бетона до 60%, малярных работ до 60%, 
монтажа металлоконструкций до 100%. 

Это требует повышения оснащения механизмами строитель¬ 
ных организаций Министерства путей сообщения. До войны 
механовооружённость строительных организаций составляла 
около 11% (в 1940 г.). За годы войны вследствие недостаточ¬ 
ного поступления новых механизмов она резко упала и к на¬ 
чалу текущего пятилетия равна лишь 5%. Кроме того, налич¬ 
ный парк механизмов сильно изношен, свыше трети всех меха¬ 
низмов требует капитального и среднего ремонта, в парке пре¬ 
обладают механизмы устаревших типов. 

Механизация строительных работ должна пойти по пути 
применения новейшей техники в трудоёмких процессах, боль¬ 
шого насыщения автономной моторной техникой и электрифици¬ 
рованными средствами механизации, внедрения поточных мето¬ 
дов организации работ с использованием непрерывного транс¬ 
порта. Механовооружённость строительных организаций МПС на¬ 
мечается поднять к концу пятилетки до 15%, а энерговоору¬ 
жённость до 6 ЛС на I строительного рабочего, т. е. в 3—4 раза 
больше, чем в 1945 г. 

По отдельным видам работ намечаются следующие перспек¬ 
тивы развития механизации. 

Земляные работы. В 1940 г.земляные работы выполня¬ 
лись механизированным способомна 57%. В 1950г. при общем аб¬ 
солютном росте земляных работ должно быть освоено механйз.мами 
не менее 75% от общего их объёма. Это явится результатом коли¬ 
чественного пополнения парка экскаваторов средней и малой 
мощности и увеличения доли участия скреперов, гидромехани¬ 
зации и буровзрывных работ. 

Удельный вес различных видов механизации земляных ра¬ 
бот в процентах характеризуется следующими цифрами. 
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1940 г. 


1946 г. 


1960 г. 


Экскаваторы. 

Тракторные скреперы 
Грейдер-элеваторы . 

Бульдозеры. 

Гидромеханизация . 

Взрывные работы . . 

Практика показывает, что на производстве работ по соору¬ 
жению земляного полотна наиболее эффективно используются 
средства механизации средних мощностей —экскаваторы с ём¬ 
костью ковша 0,5—1,5 л®, тракторные скреперы с ёмкостью 
ковша 5—6 и грейдер-элеваторы. 

Новые экскаваторы будут иметь колёсный автомобильный 
ход и смогут перемещаться с объекта на объект со скоростью 
15 —20 км/ч. 

Привод к ним будет осуществлён современным дизелем и 
производительность машин должна превысить почти в 1,5 раза 
производительность существуюіцих аналогичных машин. 

Применение должны получить также новые прицепные 
скреперы большой ёмкости (12—13 л®), трактор-экскаваторы, 
тракторные погрузчики, краны и бульдозеры различных систем. 

Необходимо изготовить новый тип скрепера, соединяющий 
в себе трактор-тягач и скрепер соответствующей ёмкости. При¬ 
менительно к существующим типам тракторов должны быть 
созданы трактор-экскаватор, кран на тракторе и бульдозер. 

В основном экскаваторные работы должны проводиться 
с применением безрельсового транспорта —автосамосвалов и 
саморазгружающихся прицепов к тракторам и тягачам на супер¬ 
баллонах или гусеницах. Должно быть увеличено также при¬ 
менение ленточных транспортёров. 

Полностью оправдало себя производство земляных работ при 
помощи взрыва тяжёлых грунтов и скалы «на выброс», осо¬ 
бенно при образовании выемок в скальных и обыкновенных 
грунтах. 

Взрывные работы у нас па железнодорожном строительстве 
достигли того высокого технического уровня, когда этот вид ме¬ 
ханизации может быть отнесён уже не к вспомогательному, а 
к одному из основных методов производства земляных работ. 

Особенно широкое развитие взрывные работы на строитель¬ 
стве получили за годы Отечественной войны. В 1942 г. в двух¬ 
месячный срок массовыми взрывами была образована насыпь 
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Шестой свыше ій ми длиной до 4 км, чем было обеспечено свое¬ 
временное окончание работ по постройке Волжской переправы 
у Сталинграда в период Сталинградской операции. Взрывные 
работы значительно ускорили постройку Волжской магистрали. 
На строительстве одной линии в Сибири массовыми взрывами на 
выброс было образовано около 100 выемок глубиной до 34 л 
в гранитных и гнейсовых скалах. Общий объём этих выемок до¬ 
стигает 4 млн. из которых около половины было выполнено 
в период май —сентябрь 1945 г. При одном из взрывов общий 
вес зарядов составил 1 100 т и было выброшено единовременно 
200 тыс. лі® породы. Если в 1941 г. было выполнено взрывным 
способом только ^6 тыс. л® земляных работ, то уже в 1945 г. 
взрывные работы дали свыше 8 млн. ж®, чем была достигнута 
экономия около 2,5 млн. человеко-дней. 

Взрывные работы успешно применяются на восстановитель¬ 
ных работах для расчистки русел рек от обрушенных ферм, 
для обрушения повреждённых зданий и сооружений и т. д. 
Особый интерес представляет произведённое обрушение по¬ 
дорванной 42-метровой башни Свирского моста с противовесом 
в 450 т в непосредственной близости от действующего моста 
без прекращения по нему движения. 

В текущей пятилетке объём земляных работ, выполняемых 
взрывным способом, возрастёт до 16 млн. ж®. Это требует даль¬ 
нейшего расширения механической базы взрывных работ, освое¬ 
ния новых видов оборудования и развития техники буровзрыв¬ 
ных работ. 

Большие перспективы имеет гидромеханизация земляных ра¬ 
бот, которая хорошо решает вопросы транспорта грунтов по 
напорным пульпопроводам или безнапорным желобам к месту 
укладки грунтов в насыпи, а также и по разработке выемок. 

Гидромеханизация на ряде выполненных работ зарекомен¬ 
довала себя как высокопроизводительный, построенный на прин¬ 
ципе непрерывного потока, способ работ. Намытые насыпи на 
подходах к мостам через реки Исеть, Клязі ма, Москва и дру¬ 
гие показали себя в эксплуатации устойчивыми, не дающими 
осадок сооружениями. 

Применение гидромеханизации на добыче балласта позво¬ 
ляет за счёт разработки подводных и загрязнённых месторожде¬ 
ний расширить сеть карьеров, сократить дальность возки бал¬ 
ласта и повысить качество продукции путём попутного обога¬ 
щения балласта отмывом загрязняющих фракций. Широкое 
использование гидромеханизации одним из строительств сокра¬ 
тило дальность перевозок балласта в 4—6 раз. На ряде дорог 
эксплуатируемой сети —Омской, Оренбургской, Куйбышевской 
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и др. дальность возки балласта сократилась в 2—4 раза. Гидро¬ 
механизация пока ещё слабо используется при построй¬ 
ке искусственных соорзокений, опускных колодцев, кессонных 
оснований, рытье котлованов, добыче инертных материалов и др. 
Внедрение гидромеханизации на строительстве искусственных 
сооружений повышает производительность труда, облегчает 
труд, удешевляет стоимость работ. В ближайшее время нужно 
широко внедрить гидромеханизацию и на этих работах. 

Пятилетним планом предусмотрен рост гидромеханизации 
в 8 раз, для чего выделяются средства, оборудование и созда¬ 
ются ремонтно-производственные базы. 

Балластные работы. Удельный вес механизации 
добычи балласта, транспортировки и укладки его в путь дол¬ 
жен быть поднят до 90%. Добычу и погрузку балластов в 
карьерах намечено производить преимущественно с применением 
экскаваторов с ёмкостью ковша 1,5—3,0 лі® и с транспортом 
нормальной колеи. 

Механизацию балластировочных работ предусматривается 
проводить за счёт применения саморазгружающегося подвиж¬ 
ного состава, путевых балластёров Бизяева и Барыкина и дру¬ 
гих механизмов. 

В текущем пятилетии резко возрастает удельный вес щебё¬ 
ночного и других тяжёлых балластов, что потребует значитель¬ 
ного расширения существующих щебёночных и гравийных 
карьеров, открытия новых карьеров и постройки щебёночных 
заводов. 

Нужно, чтобы строительные организации, строящие новые 
железные дороги, заблаговременно предусматривали не¬ 
обходимые работы по обеспечению строек щебёночным балла¬ 
стом. 

Укладочные работы. В течение пятилетия нужно уло¬ 
жить в путь миллионы тонн новых рельсов, и это потребует зна¬ 
чительного усиления парка путеукладочныхмашин. Укладка же¬ 
лезнодорожных путей на вновь строящихся линиях и на вто¬ 
рых путях будет производиться с применением тяжёлых путе¬ 
укладчиков Платова, которые получат применение также и при 
сосредоточенных работах по реконструкции пути. Наряду с этим 
необходимо создание путеукладчика лёгкого Типа для укладки 
рельсов на небольших новостройках и частичной укладки 
вторых путей. 

Путь должен укладываться на стабилизированное земляное 
полотно, тщательно уплотнённое моторными катками и трам¬ 
бовками. Необходимо усилить оснащение лёгким моторизован- 
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ным исполнительным инструментом —электро дизельными шпа¬ 
лоподбойками, электропневмоключами и др. 

Железобетонные и бетонные работы и 
приготовление растворов занимают значительный удельный вес 
на большинстве сооружений иселезнодорожного транспорта. В 
крупных сооружениях, при организации работ на месте, долж¬ 
ны быть широко применены новейшие средства механизации 
для приготовления растворов и бетонов, транспортирования их, 
укладки и уплотнения бетона в соорзокении. Для этого наме¬ 
чается создание передвижных и стационарных бетонных заво¬ 
дов, оборудованных современными бетоно- и растворосмеси¬ 
тельными машинами. Транспорт бетона должен осуществлять¬ 
ся в специальных автомашинах и при помощи бетононасосов. 

Широкое применение при производстве бетонных и железо¬ 
бетонных работ должны получить: вибрационные приспособле¬ 
ния, стыковая электросварка, механизированное гнутьё и резка 
арматуры. 

Наряду с этим в больших сооружениях будет также приме¬ 
няться строительство из крупных блоков и элементов конструк¬ 
ций, изготовляемых на базах и монтируемых на месте с приме¬ 
нением крупных современных монтажных средств, специальных 
кранов и подъёмных устройств большой грузоподъёмности. 

Чтобы не распылять бетонных работ при сооружении мелких 
разрозненных объектов, предусматривается индустриальная за¬ 
готовка отдельных элементов сооружений с монтажем их на 
месте стройки. 

Пополнение средств механизации. Для 
выполнения поставленных пятилетним планом задач в области 
механизации строительных работ на железнодорожном транс¬ 
порте необходимо произвести значительное пополнение средств 
механизации. Для стройорганизаций МПС за пятилетие нужно 
получить дополнительно к имеющемуся наличию; 


экскаваторов разных 


мощностей .... 850 шт. 

паровозов и мотово¬ 
зов узкой колеи . 600 » 

автомашин.30 тыс. шт. 

автосамосвалов . . 10 » >> 

тракторов. 4 000 шт. 

скреперов. 600 » 

кранов. 350 » 

балластеров .... 130 » 

путеподъёмников . . 200 » 


путеукладчиков . . 20 шт 

бетономешалок . . 1 500 » 
бетононасосов ... 50 в 

дробилок . 500 » 

передвии<ных дро¬ 
бильных установок 50 » 
саморазгружающих¬ 
ся вагонов нор¬ 
мальной колеи . 2 000 » 
то же узкой колеи . 6 000 >> 
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ИСПОЛЬЗОВАНИЁ ИМЕЮЩИХСЯ ЕЕЗЕЕВОВ В ДЕЛЕ 
МЕХАНИЗАЦИИ 

Однако было бы глубокой ошибкой считать, что усиление 
механизации работ должно итти только за счёт увеличения по¬ 
ставки механизмов. 

Улучшение использования наличного парка механизмов яв¬ 
ляется одним из важнейших резервов в области строительства. 

Экскаваторный парк в 1945 и 1946 гг. был использован все¬ 
го лишь на 51%. При доведении использования экскаваторов 
до установленной годовой нормы мы должны получить дополни¬ 
тельную выработку наличным парком экскаваторов до 7 млн. 
земли. 

Автотранспорт также используется в пределах 55—60%. 
Полное использование наличного парка автомашин н і стройках 
транспорта даст возможность дополнительно перевозить до 5млн. /п 
различных грузов в год. Полное использование имеющихся 
подъёмно-транспортных средств малой механизации (транспор¬ 
тёров, кранов-укосин, лёгких переносных кранов, узкоколей¬ 
ных вагонеток и т. д.) взамен применяемых ещё на ряде строек 
носилок и ручной подноски и подачи стройматериалов мо¬ 
жет высвободить для других строительных работ до 25 тыс. ра¬ 
бочих. 

Использование имеющегося парка механизмов должно про¬ 
изводиться на основе применения наиболее целесообразных тех¬ 
нологических схем с тем, чтобы механизация дала наибольший 
экономический эффект. В организацию работ, особенно на 
крупных объектах, должен быть заложен поточный метод произ¬ 
водства с максимальным комплексным использованием всех 
механизмов. 

Все объекты строительства с большим применением средств 
механизации должны иметь индивидуальные проекты органи¬ 
зации работ. 

Необходимо уделить большое внимание делу разработки 
норм и инструкций по эксплуатации машин. 

Нормальная эксплуатация машин требует своевременно про¬ 
водимой профилактики, надлежащего ремонтного обслуживания 
и обеспечения необходимыми запасными частями. 

Пятилетний план предусматривает значительное развитие 
ремонтной базы для строительных организаций. За период 
1946—1950 гг. количество участковых и передвижных мастер¬ 
ских в составе строительных управлений должно быть доведено 
до 600, а центральных ремонтно-механических мастерских до 100. 
Увеличивается до 30 количество ремонтно-механических заво- 
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дов, предназначенных для ремонта средств механизации, 
изготовления запасных частей и создания новых средств малой 
механизации. 

СПЕЦИАЛИЗАЦИЯ СТРОИТЕЛЬНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ 

Индустриальные методы строительства, усиление техниче¬ 
ской базы строительства и возрастающая сложность выполняе¬ 
мых работ требуют чёткой специализации строительных орга¬ 
низаций. 

Опыт работы таких специализированных организаций, как 
Главмостострой, Главтоннельметрострой, Цувосстройзаводы и 
ряда специализированных трестов, как Трансстандартстрой по 
строительству домой, Трансводстрой, выполняющего все буровые 
работы на железнодорожном транспорте и всё строительство 
водоумягчителей, Взрывпром, Транссигналсвязьстрой и других 
организаций, доказал целесообразность и экономическую эффек¬ 
тивность таких организационных форм, дающих простор внедре¬ 
нию передовой техники. 

Эта специализация должйа и далее развиваться, охватывая 
новые участки работ. Примером может служить организация 
Цустроем 8 комплексных экскаваторных и грейдер-элеваторных 
колонн, позволяющих значительно улучшить использование ме¬ 
ханизмов, создание специальных мостовых поездов, мостовых 
колонн у ряда УСВР и т. д. 

Строительно-восстановительные организации на эксплуати¬ 
руемых дорогах должны иметь в своём составе ряд передвиж¬ 
ных колонн, строительно-монтажных и других специализиро¬ 
ванных поездов, хорошо оснащённых строительными механиз¬ 
мами, оборудованием и транспортными средствами для бы¬ 
строго переезда с объекта на объект, производства монтажа за¬ 
ранее изготовленных на заводах и стройдворах и завезённых на 
площадку конструкций и деталей. 

Громадный объём предстоящих монтажных и отделочных 
работ делает целесообразным создание соответствующих специа¬ 
лизированных организаций. Одновременно необходимо обра¬ 
тить особое внимание на укрепление и дальнейшее развитие уже 
созданных и работающих специализированных строительных 
организаций. 


ВОПРОСЫ МОСТОСТРОЕНИЯ 

в ходе войны немецко-фашистские захватчики ожесточённо 
разрушали искусственные сооружения, являющиеся одной из 
важнейших частей железнодорожного хозяйства. Опоры мостов 
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разрушались полностью до фундаментов, пролётные строения 
обрушивались. На ряде мостов противником закладывались 
фугасы замедленного действия в 2—3 этажа, вследствие чего 
иногда имели место случаи взрыва даже восстановленных мостов. 

Несмотря на опасность и сложность работ мостовики труди¬ 
лись с исключительным энтузиазмом, своевременно обеспечивая 
задания командования по восстановлению искусственных со¬ 
оружений. 

Темпы восстановления сооружений беспрерывно возрастали. 
Днепровский мост у Дарницы длиной 1000 пог. м был восста¬ 
новлен в рекордно короткий срок —за 13 суток. Такие же темпы 
были достигнуты при восстановлении мостов через Вислу и 
моста через Дунай у Будапешта, где глубина воды достигает 11 
а скорость её течения до 4 лі в секунду. 

При восстановлении мостов через Днепр одновременно рабо¬ 
тало 20 копров с дизель-бабами; в это же время интенсивно ве¬ 
лась заготовка рам для опор, которые, так же как и пролётные 
строения, устанавливались в реке наплаву (на баржах), а с бе¬ 
регов — кранами-пилонами. В связи с увеличением веса дере¬ 
вянных ферм до 50—55 т был построен консольный кран грузо¬ 
подъёмностью 60 т, которым устанавливались в день 5—7 ферм 
длиной 23 м. Всего за время наступательных действий Совет¬ 
ской армии было восстановлено свыше 16 тыс. искусственных 
сооружений общей длиной до 400 км. 

В настоящее время, несмотря на сравнительно короткий 
срок, прошедший после окончания войны, и трудности мате¬ 
риально-технического обеспечения, уже. проделана значитель¬ 
ная работа по капитальному восстановлению мостов. 

К числу наиболее значительных капитально восстановлен¬ 
ных мостов относятся: мост через Днепр у Днепропетровска 
и у Киева, через Дон у Лисок, Сож у Гомеля, Свирь, Терек, 
Березину у Борисова и Бобруйска и ряд других. 

Выполнение в сжатые сроки больших объёмов работ потре¬ 
бует широкого применения в мостостроении индустриальных 
методов работ. Изготовление на заводах больших узлов, блоков 
и деталей значительно уменьшит работы на строительной пло¬ 
щадке и обеспечит высокое качество сооружений. 

Производство металлоконструкций будет сосредоточено на 
двух заводах металлоконструкций мощностью по 40 тыс. т 
в год каждый, строительство которых начато в 1946 г., и на 
шести мелких существующих предприятиях, расширяющихся 
до общей производительности 20 тыс. т в год. 

Эти заводы будут оборудованы новейшей аппаратурой для 
автоматической сварки под слоем флюса, автоматической 
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газовой резки и приспособлены к выпуску точно обрабо¬ 
танных, взаимозаменяемых элементов мостовых конструкций. 
Количество сваренных на автоматах конструкций будет состав¬ 
лять значительную часть общего выпуска заводов. 

Железобетонные пролётные строения, блоки опор, оголовков 
и фундаментов труб будут иметь максимальные по условиям 
перевозки вес и размеры. Для изготовления этих конструкций 
будут построены специальные заводы. Облицовка мостовых 
опор, ранее изготовлявшаяся на месте кустарным способом, бу¬ 
дет вырабатываться на специальных, хорошо механизированных 
заводах. Таких заводов будет построено три с общей производи¬ 
тельностью 120 тыс. тёсаной продукции в год. Будет приме¬ 
няться также облицовка из расплавленного гранита. 

Общая производительность заводов по изготовлению разбор¬ 
ных стандартных производственных и жилых зданий для мосто¬ 
строителей будет составлять 600 тыс. в год. 

Заводская заготовка качественных инертных составляющих 
для бетона будет производиться на 20 щебёночных заводах об¬ 
щей производительностью 1 млн. м® в год. 

Техническая сложность мостостроительных работ потребует 
широкого применения разнообразных механизмов. Работы по 
сооружению оснований на больших глубинах и в трудных грун¬ 
тах, монтаж больших пролётных строений разнообразных кон¬ 
струкций, восстановление разрушенных до основания опор, рас¬ 
чистка русла рек по оси моста и реставрация повреждённых ин¬ 
дивидуальных ферм потребуют многих технических новшеств 
и усовершенствований. 

ВОПРОСЫ МЕТРО- И ТОННЕЛЕСТРОЕНИЯ 

15 июня 1946 г. исполнилось пятнадцать лет со дня решения 
пленума ЦК ВКП(б) о строительстве Московского метрополи¬ 
тена. Эта дата — 15 июня 1931 г. —явилась началом широкого 
развития в Советском Союзе метро- и тоннелестроения. 

Строительство первого советского метрополитена не только 
создало в столице величественное сооружение. Оно явилось 
школой, вырастившей прекрасные кадры тоннелестроителей, 
освоивших новую технику и способных развивать и двигать её 
вперёд. 

При строительстве метрополитена был широко применён 
щитовой метод проходки с обделкой тоннелей чугунными тю¬ 
бингами. Щитовой метод проходки внёс коренные изменения 
в технологию сооружения тоннелей, исключив нербходимость 
применения временного крепления, уменьшил объём выработки 
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породы, упростил и полностью механизировал сооружение по ■ 
стоянной обделки. При этом резко снизилась трудоёмкость работ 
и сократился расход применяемых материалов. Затрата труда 
на основные процессы по сооружению погонного метра тоннеля 
снизилась с 646 человеко-часов на 1-й очереди до 249 человеко¬ 
часов — на 2-й очереди строительства. 

К настоящему времени построены линии трёх очередей Мос¬ 
ковского метрополитена, сооружены крупнейший подводный же¬ 
лезнодорожный тоннель большого диаметра и ряд других же¬ 
лезнодорожных тоннелей. 

Станции Московского метрополитена, построенные в трудней¬ 
ших геологических и гидрогеологических условиях и заложен¬ 
ные на большой глубине, представляют собой крупнейшие ин¬ 
женерные сооружения (еМаяковская», «Сталинская» и др.). 
То же можно сказать о подводном и некоторых других железно¬ 
дорожных тоннелях. 

Предстоящий в новой пятилетке крупный объём работ вы¬ 
звал необходимость организации в системе Министерства путей 
сообщения Главного управления по строительству железнодо¬ 
рожных тоннелей и метрополитенов —«Главтоннельметростроя». 

Постановлением Совета Министров СССР предложено соору¬ 
дить к 1948 г. южную часть Кольцевой линии 4-й очереди Москов¬ 
ского метрополитена—от станции «Центральный Парк Культуры 
и Отдыха имени Горького» дост. «Курская», а к 1950 г. продлить 
эту линию до ст. «Комсомольская». К тому же времени должно 
быть вчерне закончено сооружение тоннелей всей остальной 
северной части кольца. 

В новой пятилетке должна быть сооружена первая очередь 
Ленинградского метрополитена, представляющего собой строи¬ 
тельство огромного масштаба. 

На железнодорожной сети Союза будут капитально восста¬ 
новлены разрушенные во время войны тоннели, в частности: 
в Карпатах, в Крыму и др. Предусмотрено также сооружение 
новых тоннелей на железнодорожной линии Сталинск—Абакан, 
на линии к Ткварчельскому угольному месторождению и др. 

Выполнение такой обширной программы строительства тон¬ 
нелей и метрополитенов требует внедрения новой техники, 
развития механизации всех процессов работы и повыше¬ 
ния производительности труда. 

Механизация работ с применением перфораторов тяжёлого 
типа на автоподатчиках с водяной промывкой шпура заменит 
менее совершенные типы этих механизмов. Для радикального 
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решения вопроса механизированной разработки забоя и индуст¬ 
риализации всех связанных с этим процессом работ создаётся 
механизированный тоннельный щит, обеспечивающий полную ме¬ 
ханизацию основных работ: разработку забоя, погрузку и транс¬ 
портировку породы до поверхности и укладку тоннельной об¬ 
делки. 

Наряду с этим будут использоваться породоуборочные ма- 
щины, значительно повышающие производительность труда 
при уборке. Уже в настоящее время на заводе Метростроя изготов¬ 
лено около 50 машин ПМЛ-3, оправдавших себя на производстве. 

Щиты больших диа.метров оборудуются продольными и попе¬ 
речными скребковыми грузчиками, позволяющими механизи¬ 
ровать до 85% всей погрузки породы. Наряду с расширением 
электровозной откатки намечается дальнейшее развитие 
непрерывного транспорта —ленточных транспортёров с доведе¬ 
нием их до подходных штолен и опытное применение гидро¬ 
транспорта. 

Для повышения производительности шахтного подъёма на¬ 
мечается введение второго дополнительного подъёма, а также 
замена обычной вагонетки опрокидывающейся вагонеткой с 
глухим кузовом и большой ёмкостью. 

Совершенствуются существующие механизмы для укладки 
тюбингов —эректоры, обеспечивающие полную механизацию 
процесса укладки тюбингов. Для совмещения процесса укладки 
обделки с разработкой и погрузкой породы намечено изготовле¬ 
ние круговых тюбингоукладчиков. 

Одновременно с примекением усовершенствованного руч¬ 
ного инструмента для трудоёмкого процесса сболчивания тю¬ 
бинговой обделки—трещёточных, эксцентриковых, кулачковых 
и других типов ключей, должны быть внедрены лучшие образцы 
механических сболчивателей. 

Другим не менее трудоёмким процессом является работа по 
гидроизоляции тюбингов и нагнетанию раствора за обделку; 
эту работу намечается выполнять путём применения малых пнев¬ 
матических насосов, механических щёток, аппаратов для нагне¬ 
тания массы, уплотняющей тюбинговые швы, механизмов для на¬ 
гнетания гравия за обделку и т. д. 

Проходка стволов шахт представляет собой обычно довольно 
длительный и трудно поддающийся механизации процесс. 
В 1945—1946 гг. Метрострой с успехом применил способы про¬ 
ходки стволов бурением и опускным колодцем с принудитель¬ 
ным задавливанием гидравлическими домкратами, что особен¬ 
но оправдало себя при проходке плывунов средней мощности. 
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Эти способы будут применены как основные для аналогич¬ 
ных работ на строительствах. 

Намечено также широкое использование сборных железо¬ 
бетонных конструкций, особенно в случаях массового их приме¬ 
нения. 

Для конструкций, сооружаемых в бетоне, будут введены 
в практику современные методы производства работ при помощи 
бетоноукладчиков, бетононасосов и вибраторов. 

Конструкции одинакового сечения и большой протяжённости, 
характерные для тоннельного строительства, делают высоко¬ 
эффективным применение инвентарной подвижной и сборно-раз¬ 
борной опалубки. 

Основная массовая конструкция для тоннельнцх обде¬ 
лок—чугунные тюбинги, значительно облегчённая на 3-й очереди 
строительства по сравнению с ранее применявшимися типами, 
будет ещё более облегчена за счёт применения высококачествен¬ 
ных Чугунов и усовершенствования конструкции. Вес новых тю¬ 
бингов проектируется довести до 55—60% прежнего их веса 
при сохранении той же прочности и долговечности тоннельной 
обделки. 

Необходимо продолжить углублённую работу над вопросами 
конструкций подземных сооружений, особенно в области новых 
конструкций станций метрополитена, как наиболее сложных и от¬ 
ветственных сооружений. 

В области вентиляции и санитарной техники проводятся 
следующие работы; внедряется новый тип осевых вентиляторов 
диаметром 2 м\ улучшается конструкция центробежных венти¬ 
ляторов типа Сирокко; создаются новые типы дренажных насо¬ 
сов, обеспечивающие надёжный автоматический пуск насоса 
и хорошую его эксплуатацию; производится работа в области 
создания наилучшего режима воздуха в тоннелях с массовым 
пребыванием людей, в области электроснабжения и т. д. Кроме 
того, намечена установка специальных плит с целью заглушения 
шума. 

Широкое применение аппаратуры телеуправления облегчит 
и сделает более надёжным наблюдение за работой всех установок 
и агрегатов. Система автоблокировки конструктивно улуч¬ 
шается и, в частности, совершенствуется система автостопа, 
усиливающая безопасность движения поездов. В области верх¬ 
него строения пути решается вопрос о переходе на новый тип 
рельса 50 кг/пог. м и усовершенствованный тип раздельного 
скрепления. 

Внедрение новой техники и широкой механизации предъяв¬ 
ляет некоторые требования нашей продіыщленности, Изго- 
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товление механизированного щита для проходки тоннелей, 
эскалаторов, агрегатов крупной и малой механизации требует 
кооперации ряда заводов тяжёлого и лёгкого машиностроения. 
Внедрение новых типов усовершенствованных тюбингов во мно¬ 
гом зависит от заводов чёрной металлургии. При.менение усо¬ 
вершенствованных вентиляторов, трансформаторов и других 
агрегатов электрооборудования требует также помощи заводов 
соответствующих отраслей промышленности. 

Внедрением перечисленных мероприятий не ограничиваются 
огромные возможности совершенствования нашей тоннельной 
техники. Советским тоннелестроителям предстоит упорная работа 
в этой области для решения грандиозных задач, поставленных 
перед ними в новой сталинской пятилетке. 


БОРЬБА С НЕРАВНОМЕРНОСТЬЮ РАБОТЫ НА СТРОЙКАХ 
И ВОПРОСЫ УСКОРЕНИЯ СТРОИТЕЛЬСТВА 

Практика показывает, что одной из главнейших" причин 
отставания в выполнении плана строительства является нера¬ 
вномерность работы строительных организаций на протяже¬ 
нии года. 

В зимний период строительные работы сворачиваются, весь 
второй квартал идёт на «раскачку»), а в результате всего этого 
наибольший объём работ строители вынуждены выполнять в 
летние месяцы, что ведёт к штурмовщине, к нехватке рабочей 
силы, механизмов, квалифицированных кадров и т. д. С этим 
надо решительно покончить. 

Задачу борьбы с неравномерностью строительства поставил 
перед железнодорожниками-строителями министр путей сообще¬ 
ния товарищ Ковалёв в своём выступлении на праздновании 
Дня железнодорожника 4/ѴІ11 1946 г. 

Необходимо добиться равномерности в работе строительных 
организаций в течение всего года. В зимний период можно не 
только вести работы по заготовке материалов, но можно и должно 
вести, не снижая темпов, все основные строительные работы 
и особенно строительство заводов, служебно-технических, жилых 
зданий и мостов. 

Это даст возможность сохранить кадры, лучше использовать 
механизмы и уже в начале года обеспечить необходимую 
ритмичность в работе, выполнять объекты строго по графику, 
без рывков и штурмовщины. При этом для обеспечения быстрей¬ 
шего прироста пропускной способности железных дорог, нара¬ 
щивания мощностей Ьо ремонту подвижного состава, увеличения 
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жилой площади и т. д. строителям необходимо сосредото¬ 
чивать основные материальные и людские ресурсы на вводе в 
действие первоочередных важнейших объектов. 

Существующие сроки строительства отдельных сооружений 
на дорогах; по депо —12 и свыше месяцев, водонапорных башен— 
б мес., во до умягчите л ей 12 мес., насосных станций 4—5 мес., 
8-квартирных жилых домов 3—5 мес.— не могут быть терпимы. 

Цувосстрой наметил и проводит строительство ряда 
объектов скоростными методами, причём поставлена задача обес¬ 
печить строительство депо на б стойл за 3—4 мес..водонапорной 
башни—за 1—2 мес., а сборной за 10 дней, 8-квартирного жилого 
дома —за 1 мес. и т. д. 

Ряд объектов уже построен скоростными методами. Так, на 
станции Нижнеднепровск Узел жилой кирпичный дом с цент¬ 
ральным отоплением площадью 400 построен за 24 ра¬ 
бочих дня. 

Пять 4-квартирных шлакоблочных домов на станции 
Брянск построены за 30 рабочих дней. Аналогичные примеры 
имеются и по ряду других объектов. 

Для скоростного строительства искусственных сооружений 
организованы специализированные мостовые колонны у УСВР 
Северо-Кавказской, Латвийской, Московско-Киевской и неко¬ 
торых других дорог. Примеры скоростных строек имеются и 
у ГУВВР, Цустроя, Главмостостроя и других стройорганизаций 
Министерства путей сообщения. Тем не менее это ещё только 
начало. Борьба за ускорение строительства, за быстрейший 
ввод в эксплуатацию должна вестись неослабно со всей энер¬ 
гией. 

« 

ПРОЕКТНО-ИЗЫСКАТЕЛЬСКИЕ РАБОТЫ 

За годы Великой Отечественной войны проектными органи¬ 
зациями в трудных условиях в кратчайшие сроки были раз¬ 
работаны проекты сложнейших сооружений, что сыграло важ¬ 
ную роль в своевременном выполнении строительно-восста¬ 
новительными организациями заданий Государственного Ко¬ 
митета Обороны. 

Развитие техники на железнодорожном транспорте и в 
строительстве предъявляет новые повышенные требования к 
проектно-изыскательской работе и остро ставит вопрос о лик¬ 
видации ряда ещё неизжитых недочётов в проектировании. 

Новые индустриальные методы производства строитель¬ 
ных работ требуют значительного изменения и установив¬ 
шихся традиционных подходов к проектированию соору- 
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жений, особенно искусственных^ гражданских и технических. 
В ближайшее время должны быть пересмотрены типовые про¬ 
екты с учётом новых, более совершенных конструкций и при¬ 
менения местных материалов. 

Проектные организации должны быстро разработать типо¬ 
вые проекты зданий и сооружений со сборными конструкци¬ 
ями и деталями для индустриального строительства. В первую 
очередь должны быть разработаны проекты малых искусствен¬ 
ных сооружений, паровозных и вагонных депо и мастерских 
при них, водонапорных башен, угольных эстакад, жилых стан¬ 
ционных и путевых домов и других гражданских зданий, а 
также отдельных типовых строительных деталей для завод¬ 
ского изготовления. 

Проекты новых сооружений должны предусматривать при¬ 
менение материалов, которые обеспечат долговечность соору¬ 
жений и минимальные затраты по их эксплуатации (средний, 
текущий ремонт и содержание зданий), особенно в зданиях 
общего пользования—вокзалах, клубах, школах, детских яслях 
и служебно-технических зданиях, где отделка наружных и 
внутренних стен должна быть сделана из материалов долго¬ 
вечных и не требующих частого ремонта при эксплуатации. 

Проекты должны максимально учитывать новую технику и 
передовые методы работы. К сожалению, ещё не во всех проектах 
это находит отражение. Так, по проекту восстановления вагоно¬ 
ремонтных цехов Конотопского завода эти цехи должны были 
восстанавливаться в старом видена двухосные вагоны при стацио¬ 
нарной системе ремонта. Оказалось же возможным при одинако¬ 
вых затратах восстановить те же цехи для ремонта четырёх¬ 
осных вагонов при поточной системе ремонта. 

Нужно обратить серьёзное внимание на улучшение архитек¬ 
турного проектирования. Для восстановительных и для строи¬ 
тельных работ важно обеспечить единый архитектурный ансамбль, 
обеспечить в архитектуре всё разнообразие национальных худо¬ 
жественных форм нашего многонационального государства, 
отражение героики наших дней. 

Нужно развернуть самую широкую борьбу с гигантоманией 
при проектировании. Практика рассмотрения и проверки проект¬ 
ных материалов показывает, что при проектировании часто 
имеет место необоснованное завышение объёмов и стоимости 
работ. Например, в результате проверки запроектированных 
объёмов работ по Харьковскому узлу оказалось возможным 
сократить объём намеченных работ и их стоимость в Д/а раза 
без уменьшения перерабатывающей способности узла. В проекте 
развития Ижевского узла объём работ был раздут в 3 раза. 
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Проектом восстановления Изюмского паровозоремонтного 
завода, разрушенного немецко-фашистскими захватчиками, 
намечалось сначала снести остатки взорванных сооружений, 
а затем выстроить завод заново. Между тем, оказалось возможным 
использовать уцелевшие части повреждённых зданий, восстано¬ 
вить их и расширить, в результате чего стоимость работ сократи¬ 
лась на 10 млн. руб. без снижения мощности завода и оказалось 
возможным пустить завод на год ранее намеченного по про¬ 
екту срока. 


ВОПРОСЫ РАЗВИТИЯ САМОЗАГОТОВОК 

Исключительную важность для выполнения плана строи¬ 
тельно-восстановительных работ имеет материально-техниче¬ 
ское обеспечение. За годы войны в условиях острого сжатия 
материального снабжения строители широко развернули самоза¬ 
готовки ряда материалов,что дало возможность своевременно вы¬ 
полнить много восстанавливаемых и вновь строящихся объектов. 

Строительные организации Министерства путей сообщения 
продолжают самозаготовки строительных материалов в круп¬ 
ных масштабах. 

Самозаготовки нам нужно развивать и дальше, но нужно 
их направить преимущественно по линии использования местных 
строительных материалов для разгрузки транспорта от дальних 
перевозок и удешевления строительства, а также более рациональ¬ 
ного использования имеющегося механического оборудования 
строек. Наряду с этим нужно всемерно развивать и укреплять 
промышленность строительных материалов и лесную промышлен¬ 
ность МПС и улучшить , работу снабженческих организаций 
Министерства в деле реализации выделяемых железнодорож¬ 
ному транспорту фондов. При этом самозаготовки нужно органи¬ 
зовать так, чтобы это не вызывало отвлечения рабочих-строителей 
от их основной работы. 

КАЧЕСТВО СТРОИТЕЛЬНЫХ РАБОТ 

Одной из важнейших задач, стоящих перед строителями, 
является решительное повышение качества строительных работ 
и неослабная борьба с некомплексностью и упрощенчеством 
в строительстве. 

Практика показывает, что вопросам качества строительных 
работ уделяется ещё мало внимания. Имел место даже такой слу¬ 
чай, когда правительственная комиссия, выехавшая на приёмку 
в постоянную эксплуатацию одной из вновь построенных железно¬ 
дорожных линий, не смогла принять линию из-за многочис¬ 
ленных недоделок. 
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За годы войны при производстве строительных, и особенно 
восстановительных, работ нередко применялся сырой непросу¬ 
шенный лес. Применение такого леса давало лишь кратковремен¬ 
ный эффект, а зателі вызывало коробление, трещины, сокращение 
срока службы и порчу конструкций. Некоторые строители про¬ 
должают и теперь практику применения сырого леса для конст¬ 
рукций, ссылаясь на недостаток леса и отсутствие лесосушилок, 
ухудшая тем самым качество строительства. 

Если при временном восстановлении допускалось применение 
деревянных ферм в депо, то теперь при капитальном восстанов¬ 
лении заменять металлические фермы деревянными совершен¬ 
но недопустимо. 

Нельзя кровлю из рубероида делать на гвоздях и т. д. Нуж¬ 
но покончить с установившейся у нас практикой сдачи в эксплуа¬ 
тацию объектов без окраски и отделки. 

Дело чести железнодорожников-строителей, чтобы все объек¬ 
ты, вводимые в эксплуатацию в новой сталинской пятилетке, 
были выстроены добротно, прочно, красиво, без вредного упро¬ 
щенчества и сдавались без всяких недоделок. 

УДЕШЕВЛЕНИЕ СТРОИТЕЛЬСТВА 

При капиталовложениях на строительно-восстановительные 
работы по железнодорожному транспорту за пятилетие в 31,1 млрд, 
руб. (без стоимости подвижного состава) удешевление строитель¬ 
ства только на один процент даёт для народного хозяйства свыше 
300 млн. руб. сбережений. Отсюда понятно, какое громадное 
значение имеет систематическая борьба за всемерное снижение 
себестоимости строительства. 

За годы войны, когда от сроков восстановления отдельных 
железнодорожных линий и мостов иногда во многом зависел 
исход крупных военных операций, вопросам себестоимости 
строительства не всегда уделялось должное внимание. Сейчас 
насущно необходимо привить всем нашим руководителям строек 
и всем работникам-строителям вкус к экономике и обеспечить 
широкое внедрение хозрасчёта во всех звеньях строительства. 

Каковы основные причины удорожания строительства? Это 
прежде всего распылённость строительных работ по широкому 
фронту, без должной концентрации их на решающих участ¬ 
ках, на решающих объектах, неудовлетворительное использование 
механизмов, а отсюда затягивание сроков строительства и 
перерасход средств, особенно по административно-управленче¬ 
ским расходам. Неблагополучно и с самозаготовками, которые 
производятся ещё кустарно и продукция их обходится в І^/а —2 
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раза дороже отпускных цен промышленности, принятых в проек 
тах, а по некоторым видам материалов, как стекло и кровля, 
даже в 3 раза дороже. Громадное значение в деле снижения 
стоимости строительства имеет неуклонное выполнение 
постановления правительства о снижении смет на 15®/о за 
счёт ликвидации излишеств в проектах и сметах. 

КАДРЫ И СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЕ СОРЕВНОВАНИЕ 

Большим недостатком железнодорожного строительства 
является высокая текучесть кадров стройорганизаций. 

Вопрос о ликвидации текучести строителей, о создании посто¬ 
янных кадров строителей зависит как от равномерной работы, 
строительных организаций в течение года, от недопущения 
использования строительных кадров не по назначению (что 
имеет место особенно в зимний период), так и от улучшения куль¬ 
турно-бытовых условий строителей. 

Необходимо улучшить бытовые условия командного состава и 
рабочих-строителей, обеспечить их соответствующими жилищами, 
постельными принадлежностями, обувью, одеждой и т. д. 

Строитель должен быть связан со своей стройорганизацией 
так же, как старый кадровый рабочий связан со своим заводом. 

Серьёзнейшее значение приобретает повышение квалификации 
строителей. За пятилетку механовооружённость строительных 
организаций увеличится втрое, на стройки поступят десятки ты¬ 
сяч новых машин и механизмов, для которых уже теперь нужно 
готовить кадры. В настоящее время большинство строительных 
организаций не может ещё похвалиться успехами в области под¬ 
готовки кадров. Между тем, недостаток квалифицированных 
кадров уже теперь является одной из главных причин неудовле¬ 
творительного использования имеющегося недостаточного парка 
механизмов. 

Создание этих квалифицированных кадров необходимо ус¬ 
корить, используя для этой цели бригадное ученичество на произ¬ 
водстве, обучение в школах ФЗО и в специальных учебно¬ 
производственных комбинатах при строительных управлениях. 
Нужно также значительно усилить подготовку кадров инженеров 
и техников в транспортных втузах и техникумах. 

Научно-исследовательская работа в области строительства 
на железнодорожном транспорте должна быть поднята на уровень 
задач, поставленных новой сталинской пятилеткой. 
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Обеспечение успешного выполнения планов строительства 
с максимальным использованием имеющихся резервов требует 
широкого развёртывания социалистического соревнования. 

Для того чтобы социалистическое соревнование стало массо¬ 
вым и конкретным, чтобы каждый строитель знал, за что он 
должен бороться, он обязан знать своё задание на пятилетку. 
По ряду профессий строителей уже установлены минимальные 
задания, которые характеризуются следующими цифрами 
(табл. 17): 

Таблица 17 


Наименование профессии 

Единица 

измерения 

На 

пятилетку 

Экскаваторщик, работающий на экс¬ 
каваторе ЛК. 

тыс. л' 

425 

Каменщик по кирпичной кладке . 

тыс. кирпичей 

1 600 

Штукатур . 

л» 

20000 

Бетонщик. 

Л<8 

4 600 

Плотник . 

Ж® 

1300 

Мостовик-монтажник .. 

т 

900 

Клепальщик на монтаже в полевых 
условиях . 

тыс. заклёпок 

155 


Эти нормы при хорошей организации работ могут быть 
выполнены и в более короткие сроки. 

Коллектив восстановителей и строителей имеет в своём со¬ 
ставе тысячи замечательных стахановцев, передовиков социали¬ 
стического соревнования, значительно перевыполняющих приве¬ 
дённые нормы. 

Каменщики тт. Рахманин и Смирнов, экскаваторщики — 
бригадир т. Набоков, щтукатур т. Холохоленко, клепаль¬ 
щик т. Орехов, монтажник т. Зайцев и многие другие знат¬ 
ные строители показывают образцы овладения техникой свое¬ 
го дела и социалистического отношения к труду. 

Широкое внедрение передовых методов труда создаёт для 
строительно-восстановительных организаций МПС все необхо¬ 
димые условия для развёртывания скоростного строительства 
и превращения его в основной метод работ. Командиры должны 
повседневно и конкретно руководить социалистическим сорев¬ 
нованием, не отрывая егоотобщего руководства стройками, и орга¬ 
низовать переход от рекордов отдельных рабочих и бригад к 
стахановской работе целых коллективов. 













ЛЕВИН Б. И. 
Начальник Центрального 
планово-экономического 
отдела МПС 

СТРОИТЕЛЬСТВО ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 
И ВТОРЫХ путей 

в текущем пятилетии будут выполнены значительные работы 
по железнодорожному строительству: постройка 7 230 км новых 
железнодорожных линий, восстановление первого главного пути 
на протяжении 3 758 км на железнодорожных линиях и ветвях 
в районах, подвергавшихся оккупации, и восстановление и 
постройка 12 бСЮ км вторых путей. 

Следует иметь в виду, что новое железнодорожное строи¬ 
тельство будет производиться при громадном объёме восстано¬ 
вительных работ, требующих много рельсов,шпал, цемента и дру¬ 
гих строительных материалов. В этих условиях постройка за¬ 
данных пятилетним планом 7 230 км новых железнодорожных 
линий, большинство которых является магистральными меж¬ 
районными направлениями, воспринимающими мощные грузо¬ 
вые потоки, — это трудная и ответственная задача. 

Обычно для сопоставления размеров железнодорожного строи¬ 
тельства за различные периоды у нас пользуются только протя¬ 
жением построенных линий. Однако простое сопоставление числа 
километров, построенных за разные годы, не даёт ещё правиль¬ 
ного представления об объёмах работ, так как новые железно¬ 
дорожные линии по своему техническому оснащению бы¬ 
вают различными. В царской России новые железнодорож¬ 
ные магистрали строились на пропускную способность в 
5—6 пар, реже на 10—12 пар поездов небольшого веса, из расчёта 
грузовых потоков, исчисляемых даже на перспективу сотнями 
тысяч тонн. Рельсы укладьюались лёгкие в расчёте на обращав¬ 
шиеся тогда паровозы серий О и Щ. Остальные элементы техни¬ 
ческого оснащения новостроек были также облегчёнными. 

В настоящее время большинству новых строящихся железно¬ 
дорожных магистралей с первых же лет эксплуатации приходится 
иметь дело с потоками порядка нескольких миллионов тонн, 
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■г. е. в 10 и более раз превышающими потоки железнодорожных 
новостроек царской России. В качестве примеров можно при¬ 
вести такие линии, как; Карталы — Акмолинск, грузопоток на 
которой ещё в период временной эксплуатации достигал 
3—4 млн. т, Ленинск — Новосибирск, Магнитогорск — Карталы, 
Воркута — Кожва, Сорокская — Обозёрская и т. д. 

Ещё большая нагрузка предстоит железнодорожным линиям, 
строящимся в новой сталинской пятилетке. 

Поэтому техническое оснащение магистральных линий, по¬ 
строенных за годы сталинских пятилеток, а следовательно, и 
объём строительных работ наі км, резко отличаются от магистра¬ 
лей дореволюционного периода. 

Это различие может быть охарактеризовано следующими при¬ 
мерными цифрами (табл. 18). 


Таблица Т8 


№ по 
пор. 

Показатели 

Единица 

измерения 

Железно¬ 
дорожные ли¬ 
нии царской 
России 

Современные 

магистррли 

і 

Тип паровоза. 


0 , щ 

со, ФД 

2 

Ширина земляного полотна 





ПО верху . 

м 

5,5—5,6 

5,8 

3 

Толщина балластного слоя 

см 

25 

35—45 

4 

Вес 1 лог. м рельса . . . 

кг 

30-33 

43,6-50 

5 

Длина стойл депо .... 

м 

17—20 

36—39 

6 

Средняя мощность водоснаб- 





женин . 

в сутки 

300 

1000 

7 

Кубатура зданий . 

на 1 км 

500 

2 000 

8 

Полезная длина станцион- 




1 

ных путей . 

м 

520 

720—850 


Основные работы по новому железнодорожному строитель¬ 
ству и строительству вторых путей концентрируются в районе 
Урала и Сибири. 

Как известно, развитие железнодорожного транспорта в этих 
районах и особенно на дорогах Урала в течение ряда лет отста¬ 
вало от развития промышленности. На такой грузонапряжён¬ 
ной дороге, как Свердловская, к началу Великой Отечественной 
войны было всего несколько десятков километров вторых путей. 

За годы Великой Отечественной войны промышленность 
Урала и Сибири получила мощное развитие как за счёт сотен 
крупных предприятий, перебазированных на восток из Южных 
и Западных районов Союза,так и за счёт постройки новых пред- 
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приятий, в Том числе таких, как Челябинский металлургический 
завод. Действующие предприятия Урала также значительно 
увеличили свою мощность. В результате, промышленная про¬ 
дукция за 4 года войны увеличилась на Урале в 3,6 раза и в Си¬ 
бири в 2,8 раза< 

В новой сталинской пятилетке отставание железнодорожного 
транспорта от растущих потребностей народного хозяйства Урала 
и Сибири должно быть полностью ликвидировано. Законом о 
пятилетием плане перед железнодорожным транспортом постав¬ 
лена задача: «Обеспечить полное и бесперебойное удовлетворе¬ 
ние потребностей в перевозках промышленности Урала и Сибири». 

Эти потребности быстро возрастают, так как в период 1946— 
1950 гг. произойдёт дальнейшее нарастание производственных 
мощностей уральской и сибирской промышленности. 

В результате развития промышленности Урала и Сибири 
среднесуточная погрузка дорог, обслуживающих эти районы, 
в 1950 г. возрастёт по сравнению с довоенной более чем на 
6 500 вагонов и грузовые потоки на важнейших направлениях 
этих дорог также резко возрастут, особенно на Сибирской ма¬ 
гистрали, между Карагандой и Уралом, на направлениях 
Богословск — Тагил — Свердловск — Челябинск — Карталы — 
Орск и линиях, соединяющих Урал с Центром. 

Поэтому пятилетним планом железнодорожного транспорта 
намечены крупные мероприятия по коренному техническому пере¬ 
вооружению и развитию сети дорог Урала и Сибири, в том числе: 

1) электрификация направления Кузбасс — Челябинск — 
Уфа, Караганда—Урал и грузонапряжённых линий Ураль¬ 
ской сети; 

2) постройка Южно-Сибирской магистрали, прорезающей 
районы Сибири и Урала к югу от существующей Сибирской 
магистрали; 

3) постройка вторых путей на направлениях Омск — Сверд¬ 
ловск — Горький и Караганда — Акмолинск — Орск; 

4) постройка нового железнодорожного выхода из Кара¬ 
ганды в районы Турксиба. 

Рассмотрим детальнее стройки новой пятилетки. 

ЮЖНО-СИБИРСКАЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ МАГИСТРАЛЬ 

Южно-Сибирская магистраль, начинаясь от станции Тай¬ 
шет Восточно-Сибирской железной дороги, пройдёт через Абакан 
(на Енисее), Сталинск, Барнаул, Кулунду, Павлодар, Акмолинск, 
Магнитогорск и выйдет к Волге в районе Куйбышева. Общее 
протяжение магистрали около 4 тыс. км, из которых сооруже- 
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но до настоящего времени 806 км й должно быть исііользованй 
316 км существующих линий. 

Южно-Сибирская магистраль прорежет обширные террй-* 
тории Красноярского края, Хакасской автономной области, 
Кемеровской области. Алтайского края. Павлодарской,Кара¬ 
гандинской, Северо-Казахстанской и Кустанайской областей 
Казахской ССР, Челябинской области. Башкирской АССР и 
Куйбышевской области. Общая площадь районов, которые будут 
непосредственно тяготеть к новой магистрали, превысит 
600 тыс. км^, что больше территории многих европейских госу¬ 
дарств. Население этого района превышает 2 млн. человек. 

В текущем пятилетии будет откригео сквозное движение поез¬ 
дов от Абакана до района Куйбышева с постройкой вторых 
путей на участке Акмолинск — Карталы, который, кроме того, 
будет электрифицирован. Ввод в действие участка Тайшет — 
Абакан и открытие сквозного двухпутного движения от Ста- 
линска до района Куйбышева произойдёт после 1950 г. 

На трассе магистрали нужно выполнить около 115 млн. м^ 
земляных и скальных работ, возвести 2 400 искусственных 
сооружений, в том числе 45 больших железнодорожных мостов, 
из них через реки Енисей, Обь, Иртыш, соорудить ряд тон¬ 
нелей, произвести около 1 млн. каменной и железобетонной 
кладки, уложить 4,5 тыс. км главных и станционных путей, 
8 млн. шпал, 9 млн. м^ балласта, 3 700 стрелочных переводов, 
построить около 4 млн. м® служебно-технических, жилых и куль¬ 
турно-бытовых зданий. 

В результате этих работ от Восточной Сибири до Поволжья 
будет создана мощная транспортная артерия, которая помимо 
обслуживания прорезываемого ею района будет являться 
второй Сибирской магистралью. 

Южно-Сибирская магистраль коренным образом изменит 
транспортные условия всего прилегающего к ней района. Сред¬ 
няя дальность подвоза грузов к станциям сократится более чем 
на 100 км, причём особенно улучшатся условия подвоза сельско¬ 
хозяйственной продукции. 

Новая магистраль сразу же после сооружения получит 
серьёзную нагрузку. Гр>^овые потоки в грузовом направлении 
(с востока) на участке между Кузбассом и Алтайской уже в пер¬ 
вые годы эксплуатации магистрали достигнут 9 млн. т, между 
Алтайской и Акмолинском превысят 5 млн. т и между Акмо¬ 
линском и Магнитогорском — 15 млн. т с перспективами бы¬ 
строго роста в дальнейшем. 

Восточное звено Южно-Сибирской магистрали от Тайшета 
до Сталинска протяжением 1023 км наиболее трудно для строи- 
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тельства. Здесь строителям нужно будет пересекать ряд горных 
хребтов и их отрогов и реку Енисей. Линия Тайшет — Сталинск 
пройдёт по обширным лесным массивам пихты, сосны и кедра 
(всего в районе тяготения линии запасы древесины превышают 
1 млрд, м^, в том числе свыше 400 млн. деловой древесины). 

Линия Сталинск — Абакан, протяжением 357 км (вместе 
с ветвями 440 км), которая будет закончена постройкой в теку¬ 
щем пятилетии, обслужит ряд крупных месторождений железной 
руды, в том числе Абаканское, Тейское, Ташелгинское, а также 
имеющее большие перспективы Усинское месторождение мар¬ 
ганцевой руды. 

В результате строительства линии Сталинск — Абакан бу¬ 
дет обеспечено развитие собственной рудной базы сибирской 
металлургии и снижение завоза в Сибирь дальнепривозной 
магнитогорской руды. Будет также улучшено снабжение 
Кузбасса крепёжным и строительным лесом. 

От Сталинска новая линия узкой горной долиной реки Томи 
поднимается в горнотаёжную область хребта Кузнецкого Ала¬ 
тау. На отдельных участках трасса линии проходит в условиях 
сильной снегозаносимости. Ограждение железнодорожных со¬ 
оружений от снежных лавин, образующихся на крутых косо¬ 
горах, которое будет здесь произведено, представляет значи¬ 
тельные технические трудности. 

Горный характер линии обусловливает значительный объём 
земляных работ и большое количество искусственных сооружений. 

На 74-м километре от Сталинска проектируется примыкание 
ветви протяжением 26 км к Усинскому месторождению марган¬ 
цевой руды. В районе линии Сталинск — Абакан, кроме того, 
запроектирована постройка трёх ветвей к железнодорожным 
месторождениям — Ташелгинской ветви (34 км), Тейской 
(25 км) и Аскыз-Абазинской (78 км). 

Для линии Сталинск — Барнаул на участке от Сталинска 
до станции Артышта (94 км) будут использованы существующие 
электрифицированные пути Томской дороги. От Артышты до 
Алтайской (на правом берегу Оби) будет построен новый путь 
протяжением 204 км. Далее используется существующий уча¬ 
сток Алтайская — Барнаул с мостом через реку Обь. 

Новая линия проходит в трудных условиях пересечённой 
местности, что требует производства крупного объёма земляных 
работ (до 60 тыс. м^ на 1 км). 

В связи с постройкой Южно-Сибирской магистрали станция 
Алтайская будет превращена в крупную сортировочную станцию. 

Горный участок новой линии в районе пересечения Салаир- 
ского кряжа, от Артышты до Тягуна, будет электрифицирован. 
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Линия Сталинск — Барнаул сократит путь кузнецкого угля 
для алтайской промышленности, Семипалатинска и северных 
участков Турксиба на 335 км, причём угольные потоки из Куз¬ 
басса на юг пойдут прямым путём, минуя Новосибирский узел. 
По линии Сталинск — Барнаул пойдут также потоки лесных 
грузов в Среднюю Азию и Казахстан из районов линии Ста¬ 
линск — Абакан — Тайшет. 

Линия Барнаул — Кулунда — Павлодар. Между Барнаулом 
и Павлодаром трасса Южно-Сибирской магистрали пересечёт 
район озёр Кулундинской степи с их громадными запасами 
мирабилита. Существующая линия Кулунда — Павлодар после 
её реконструкции войдёт составной частью в магистраль. В бу¬ 
дущем на трассе магистрали в Кулундинской степи будет созда¬ 
на крупная химическая промышленность, чему будет способст¬ 
вовать сокращение расстояния от Кузбасса до Кулунды на 500 км. 

От Павлодара до Акмолинска на протяжении 428 км Южно- 
Сибирская магистраль пройдёт через один из наиболее бога¬ 
тых природными ресурсами районов Казахстана. Здесь располо¬ 
жены: ряд угольных месторождений (в том числе Экибастузское, 
где Законом о пятилетием плане предусмотрен ввод в эксплуа¬ 
тацию угольного разреза на бОО тыс. т), Бощекульсксс место¬ 
рождение медных руд, одно из крупнейших в Союзе, а также ряд 
месторождений других полезных ископаемых, частично уже 
эксплуатируемых. 

Линия Акмолинск — Карталы—Магнитогорск. От Акмолинска 
до Карталы на протяжении 806 км в текущем пятилетии будет 
построен второй путь, линия будет электрифицирована; усилена 
будет также линия Карталы — Магнитогорск. 

Линия Магнитогорск — район Куйбышева. При оконча¬ 
тельном выборе направления западного участка Южно-Сибир¬ 
ской магистрали между Магнитогорском и районом Куйбышева 
было рассмотрено несколько вариантов трассы, существенно отли¬ 
чающихся друг от друга направлением, условиями строительства 
и обслуживанием природных ресурсов районов Башкирской 
АССР, Куйбышевской и Чкаловской областей. Все эти варианты 
можно разделить на две группы — северную и южную. 

Отличительными особенностями северных вариантов являются 
тяжёлые профильные условия местности при переходах через 
Уральский хребет. Однако эти варианты проходят через район 
крупнейших месторождений высококачественной железной ру¬ 
ды Зигазино-Комаровское и Инзерское. 

Преимуществом северных вариантов является также созда¬ 
ние удобных предпосылок для реконструкции транспорта Бело- 
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редкой группы заводов, обслуживаемых в настоящее время узко¬ 
колейной линией с недостаточной пропускной способностью. 

Технически строительство линии от Магнитогорска по север¬ 
ным вариантам сложно и должно быть ориентировано на электри¬ 
ческую тягу. Средняя кубатура земляных работ на 1 км главного 
пути составляет около 60 тыс. л<®. 

Южная группа вариантов отличается более лёгкими профиль¬ 
ными условиями, хотя и здесь трасса проходит по сильно пере¬ 
сечённой южными отрогами Уральского хребта местности. Район 
Зигазино-Комаровского и Инзерского месторождений железной 
руды и Белорецких заводов остаётся при этом в стороне и по¬ 
требует для своего освоения строительства специальной ветви 
протяжением порядка 190 км или постройки в дальнейшем ли¬ 
нии Магнитогорск — Уфа. 

После детального обследования всех вариантов установ¬ 
лено направление по северному варианту на Стерлитамак 
с выходом вблизи станции Абдулино. 

На строительстве Южно-Сибирской магистрали должны бь^ь 
широко применены методы передовой строительной техники. 

Постройка искусственных сооружений, промышленных, слу¬ 
жебно-технических и жилых зданий должна производиться с 
максимальным использованием сборных конструкций.На трассе 
магистрали предстоит построить ряд заводов домостроения, 
металлических и железобетонных конструкций, шлакоблочных 
заводов, лесозаводов, щебёночных и шпалопропиточных заводов 
и т. п. На базе местного сырья необходимо создать сеть предприя¬ 
тий по выработке строительных материалов из местного сырья 
(кирпичные, известковые, алебастровые и черепичные за¬ 
воды). 

Осуществление основных видов работ целесообразно произ¬ 
водить специализированными производственными единицами и 
специальными колоннами по сооружению земляного полотна; 
постройке мостов и труб, устройств связи, водоснабжения и 
гражданских сооружений. Укладка пути должна производиться 
путеукладчиками большой мощности. 

Все эти мероприятия помогут обеспечить завершение строи¬ 
тельства и ввод в эксплуатацию Южно-Сибирской магистрали 
в установленные правительством сроки. 

ВТОРЫЕ ПУТИ НА НАПРАВЛЕНИИ ОМСК—ГОРЬКИЙ 

Для усиления транспортных связей Кузбасса с районами 
Центрального и Северного Урала и выходов от Урала к Центру 
и Ленинграду в течение. пятилетия будет построено 1 770 км 
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вторых путей от Омска до Горького через Вагай — Свердловск— 
Молотов — Киров и Котельнич. Этим будет создан сплошной 
мощный двухпутный ход от Москвы на Урал, в Сибирь и на Даль¬ 
ний Восток. На направлении Омск — Горький будут также 
развиты узлы и станции, получат значительное развитие де¬ 
повские устройства и водоснабжение. В Горьком будет по¬ 
строен железнодорожный мост через Оку, что серьёзно повысит 
манёвренность узла и уничтожит ряд кружных перевозок. 

Одновременно будут усилены и другие направления, связы¬ 
вающие Урал с центральными районами через Казань и через 
Куйбышев. В результате всех этих мероприятий на направле¬ 
ниях Урал — Поволжье — Центр будет обеспечено освоение 
возрастающих за пятилетие в П/г раза грузопотоков и резко 
увеличивающегося пассажирского движения, а также будут соз¬ 
даны резервы пропускной способности. 

ВТОРЫЕ ПУТИ КАРАГАНДА-АКМОЛИНСК-КАРТАЛЫ-ОРСК 

Рост угледобьии в Карагандинском бассейне в новом пяти¬ 
летии и увеличение вывоза угля из этого бассейна для Магнито¬ 
горского и вновь строящегося Орского металлургических заводов 
вызывают необходимость коренного усиления связей Караганды 
с Уралом. Пятилетним планом предусматривается постройка 
второго пути на всём направлении от Караганды до Орска через 
Карталы, причём линия Караганда—^Акмолинск—Карталы будет 
в течение этого же пятилетия электрифицирована. 

Второй путь запроектирован на общем полотне с существую¬ 
щим, за исключением участков отводов в пределах переходов 
значительных водотоков и площадок деповских станций, где 
укладываются объемлющие тяговое хозяйство пути. На этих 
участках второй путь устраивается на раздельном полотне. 

Одновременно с укладкой второго п^и на направлении 
Караганда — Орск будет произведено усиление станций, депо и 
водоснабжения. 

ПРОЧИЕ ОБЪЕКТЫ СТРОИТЕЛЬСТВА ВТОРЫХ ПУТЕЙ 
НА ДОРОГАХ УРАЛА И СИБИРИ 

В течение новой пятилетки будут сооружены вторые пути 
также на линиях Гороблагодатская — Тагил — Свердловск 
(протяжение укладки 180 км), Челябинск — Еманжелинская и 
на ряде перегонов в районе Пермского и Новосибирского узлов. 

Необходимость постройки второго пути на линии Горобла- 
годатская — Свердловск вызьшается резким возрастанием грузо- 
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потоков в связи с завершением на полную мощность строитель¬ 
ства Новотагильского металлургического завода и развитием 
промышленности Богословско-Свердловского района. Постройка 
второго пути на этой грузонапряжённой линии должна вестись 
под электрическую тягу, так как первый путь электрифи¬ 
цирован. При строительстве второго пути Гороблаго датская — 
Свердловск необходимо упорядочить имеющиеся примыкания 
подъездных путей промышленности. 

Сооружение вторых путей на линии Челябинск — Еманже- 
линская определяется тем, что эта линия является единственным 
однопутным участком на всём направлении Кузбасс — Омск — 
Челябинск — Карталы — Магнитогорск, причём на этот уча¬ 
сток поступает также уголь с копей Коркинугля. 

НОВАЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ ЛИНИЯ МОИНТЫ—ЧУ 

Линия Моинты—Чу протяжением 418 км строится для созда¬ 
ния прямого выхода из центральных районов Казахстана и 
Караганды в Среднюю Азию. По линии Моинты—Чу караган¬ 
динский уголь пойдёт на южные участки Туркестано-Сибирской 
дороги, куда завозится в настоящее время кузнецкий уголь. 
Новая линия повысит манёвренность железнодорожных связей 
с районами Средней Азии и облегчит снабжение Карагандинскога 
бассейна порожняком, освобождающимся из-под выгрузки на 
Ташкентской и Туркестано-Сибирской дорогах. 

В результате сооружения этой линии улучшится транспорт¬ 
ное обслуживание богатых сельскохозяйственных районов до¬ 
лины реки Чу, в настоящее время удалённых от железной дороги, 
и будет создана удобная связь центра Казахской ССР с её ин¬ 
дустриальными районами. 

Руководящий уклон новой линии установлен 7%о в обоих на¬ 
правлениях, и при этом уклоне объём земляных работ на 1 км 
главного пути составит около 15 тыс. л<®. Линия запроектиро¬ 
вана под паровоз серии Э^, но трудные условия водоснабжения, 
особенно на южном участке, делают целесообразным применение, 
тепловозной тяги. 

ЛИНИЯ МАЛИНОВОЕ ОЗЕРО—СЕМИПАЛАТИНСК 

За годы Великой Отечественной войны в Кулундинской степи 
была построена тупиковая линия Кулунда — Малиновое Озеро 
протяжением 118 км. Пятилетним планом предусмотрено продол¬ 
жение этой линии ещё на \80 км и доведение её до Семипала¬ 
тинска. 
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Новая линия соединит непосредственно Турксиб с Омской 
дорогой, разгрузит направление Новосибирск — Семипала¬ 
тинск и сократит пробеги транзитных грузов и продукции 
Риддерского комбината и Алтайского тракторного завода на 
сотни километров. 

Новая линия будет также способствовать развитию сельского 
хозяйства в районах Кулундинской степи и улучшит условия 
промышленной эксплуатации Бескарагайского лесного массива, 
древесиной которого обеспечиваются юго-восточные районы 
Казахстана. 

Благоприятный рельеф местности позволяет при незначитель¬ 
ных земляных работах (16 тыс. л(® на 1 км главного пути) постро¬ 
ить линию с пологим руководящим уклоном в обоих направле¬ 
ниях при коэфициенте удлинения линии против воздушной прямой 
всего 1,03. 

В процессе проектирования выявились два конкурирующих 
варианта направления трассы линии; с примыканием к Рубцовке 
и с примыканием к Семипалатинску. Решением правительства 
установлено строительство по направлению Малиновое Озеро — 
Семипалатинск. 


ЛИНИЯ СОСЬВА— АЛАПАЕВСК 

Эта линия, протяжением 158 км, была начата строительством 
во время войны. Целями сооружения линии являются: усиление 
транспортных связей Северного Урала с Центральным Уралом, 
частичная разгрузка направления Надеждинск — Свердловск 
и вовлечение в эксплуатацию крупных лесных массивов бас¬ 
сейна реки Туры. Вместе с реконструируемой линией Надеж¬ 
динск — Сосьва и усилением линии Алапаевск — Богдановичи — 
Синарская будет создан новый магистральный ход Надеждинск— 
Алапаевск — Синарская — Челябинск, который явится резерв¬ 
ным для основного направления Надеждинск — Тагил — Сверд¬ 
ловск — Челябинск. 

ЛИНИЯ МАГНИТОГОРСК-ВАЙМАК 

Эксплуатация месторождений медных руд Таналык-Бай- 
макского района в настоящее время затруднена удалённостью 
этого района от железной дороги. Грузы Баймакского медепла¬ 
вильного завода перевозятся автотранспортом на расстояние 
140 км, причём в распутицу эти перевозки очень осложнены. 
Строительство линии Магнитогорск — Баймак, обслуживающей 
основные ліедные рудники района в Сибае, где сосредоточено до 
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90% запасов меди района, позволит значительно увеличить про¬ 
дукцию Баймакского завода. Новая линия будет иметь также 
большое влияние на развитие сельского хозяйства прорезывае¬ 
мого ею района. 

Общее протяжение линии Магнитогорск — Баймак составит 
150 км. Имеется проект продления линии Магнитогорск — 
Баймак ещё на 155 км до выхода на Оренбургскую дорогу 
в районе станции Сара для создания кратчайшего выхода магни¬ 
тогорского металла в районы Чкаловской области. Среднего и 
Нижнего Поволжья, а также в центральные и западные области 
Союза. 

линия ИШИМБАЕВО-ЕРМОЛАЕВО 

Эта линия (протяжением 95 км) строится для транспортного 
освоения Куюргазинского месторождения бурых углей, геоло¬ 
гические запасы которых достигают 200 млн. т. В течение 
пятилетия должна быть развёрнута промышленная эксплуатация 
этих углей для удовлетворения потребности Башкирской АССР 
и размеры угледобычи доводятся до 1,5 млн. т. Кроме того, ли¬ 
ния пройдёт через нефтяные районы к югу от Ишимбаево. Трас¬ 
са линии Ишимбаево — Ермолаево запроектирована с учётом 
продолжения её к югу на Чкалов с примыканием к Оренбург¬ 
ской дороге у разъезда Сакмарского. 

Объём земляных работ, на 1 км главного пути достигает 
30 тыс. лі®. 


РАБОТЫ НА ПЕЧОРСКОЙ МАГИСТРАЛИ 

Крупные строительные работы осуществляются в новом пя¬ 
тилетии на Печорской дороге. 

^За годы Великой Отечественной войны была построена же¬ 
лезнодорожная магистраль, соединяющая Воркутинское уголь¬ 
ное месторождение. Ухтинский нефтеносный район и лесные мас¬ 
сивы Печорского бассейна с действующей железнодорожной сетью 
по направлению Воркута — Кожва — Ухта — Котлас — Коноша. 
При этом линии Коноша—Котлас (протяжением 377 км) и Кот¬ 
лас—Ухта—Кожва (протяжением 727 км) сданы в постоянную 
эксплуатацию, а на линии Кожва — Воркута (458 км) про¬ 
изводится временное движение. 

Пятилетним планом предусмотрены окончание строительства 
и ввод в постоянную эксплуатацию линии Кожва — Воркута. 
Кроме того, на Печорской магистрали будет построено 550 км 
вторых путей и произведён ряд работ по усилению путе¬ 
вого хозяйства, депо, водоснабжения,.развитию станций и узлов, 
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усилению устройств связи, а также по жилищному строительству. 
Последнее особенно важно в суровых климатических условиях 
района, по которому проходит магистраль. 

В итоге всех этих работ должна быть обеспечена 
бесперебойная переработка увеличивающихся за пятилетие более 
чем в два раза грузовых потоков. 

Исключительно тяжёлые климатические условия района 
Печорской дороги, особенно на линии Кожва — Воркута, 
делают весьма эффективным применение здесь в ближайшем 
будущем электрической тяги. 

При определении очерёдности участков строительства вторых 
путей должны бь^ь приняты во внимание перспективы нового же¬ 
лезнодорожного соединения Воркутинского угольного месторож¬ 
дения с районами Урала, которое может серьёзно разгрузить уча¬ 
стки Печорской дороги. 

Проектные организации должны в ближайшее время уста¬ 
новить, где всего целесообразнее осуществить примыкание этой 
новой железнодорожной линии к трассе магистрали Воркута — 
Кожва — Котлас. 

ЛИНИЯ БЫСТРОВКА-РЫБАЧЬЕ 

Эта линия, протяжением 78 км, являющаяся продолжением 
линии Кант—Быстровка, соединит глубинную восточную часть 
Киргизской ССР, включающую бассейн Иссык-Куля, с осталь¬ 
ными районами республики и с общей железнодорожной сетью. 
В район тяготения линии входит около трети всей территории 
Киргизии с богатьши месторождениями полезных ископаемых. 
В числе этих ископаемых видное место занимают бурые угли 
Сюгутинского месторождения (в 8 км от пристани Кольцовка 
на южном берегу Иссык-Куля) с общими геологическиш запасами 
порядка 300 млн. т, а также цветные металлы в районах Ак-Тюз 
и Буурлу. 

К востоку от озера Иссык-Куль расположено Джерга- 
ланское угольное месторождение, имеющее большие перспективы. 
Сооружение железнодорожного выхода к Иссык-Кулю коренным 
образом меняет условия для промышленной эксплуатации при¬ 
родных ресурсов востока Киргизской ССР и для развития сель¬ 
ского хозяйства республики. 

Линия Быстровка — Рыбачье проходит в сложных геоло¬ 
гических и топографических условиях северных отрогов Тянь- 
Шаня, через Боамское ущелье и реку Чу. Ограниченные возмож¬ 
ности для трассирования линии через Боамское ущелье вызвали 
необходимость частого пересечения существующего шоссе 
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Фрунзе — Рыбачье, ё связи с чем потребуется произвести около 
двадцати пяти отводов шоссе общим протяжением около 
14 км. 

Район линии отличается высокой сейсмичностью, доходящей 
до 8—9 баллов, что предопределило отказ от применения камня 
в несущих конструкциях искусственных сооружений и возведение 
только одноэтажных зданий. Для подводящей и разводящей 
сети водоснабжения применяются стальные трубы. 

Объём земляных работ на линии Быстровка — Рыбачье со¬ 
ставляет 39 тыс.л(® на 1 км. 

ЛИНИЯ ДЖАМБУЛ-ЧУЛАК-ТАУ 

Эта линия, протяжением 98 км, строится к фосфоритным место¬ 
рождениям хребта Кара-Тау. По своему качеству, моіцности 
пластов и характеру их залегания фосфориты Кара-Тау имеют 
крупнейшее народнохозяйственное значение. Промышленная 
эксплуатация этих фосфоритов позволит освободить железно¬ 
дорожный транспорт от дальних перевозок фосфорных удоб¬ 
рений из районов Урала и Кольского полуострова в районы Сред¬ 
ней Азии. Геологические разведки показывают, что в районе 
линии Джамбул — Чулак-Тау имеются, кроме того, месторож' 
дения руд цветных металлов. 

ЛИНИЯ ЧАРДЖОУ-КУНГРАД 

Новая железнодорожная линия Чарджоу—Кунград, про¬ 
тяжением 615 км, обслужит районы Ташоузской области; 
Туркменской ССР, Хорезмской области Узбекской ССР и 
Кара-Калпакскую АССР. Общая площадь района тяготения 
новой линии достигает 300 тыс. км^ с населением около' 
1 млн. чел. В настоящее время для крупных хлопководче¬ 
ских районов низовьев Аму-Дарьи, расположенных в Хорезм¬ 
ском оазисе и удалённых от железной дороги на 500—700 км, 
основным транспортным путём является река Аму-Дарья. Эта 
река имеет большую скорость течения, постоянно меняющийся 
фарватер и множество перекатов, допускающих плавание лишь 
мелкосидящих ” судов. В межнавигационный период Хорезм¬ 
ский оазис связан с железнодорожной сетью только автомо¬ 
бильным транспортом и самолётами. Затруднения с транспор¬ 
том и дороговизна доставки грузов являются существенным 
тормозом в развитии хозяйства этих районов. Новая желез¬ 
ная дорога пройдёт по равнинной местности вдоль левого 
берега Аму-Дарьи. Объём земляных работ не превысит 
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14 тыс. м* на 1 км. Линия Чарджоу—Кунград проектируется 
на тепловозную тягу. В первую очередь будет построен уча¬ 
сток от Чарджоу до Ташсака протяжением около 310 км. 

ЛИНИЯ ШУЯ—ЮЖА—ильино 

Линия, протяжением 100 км, имеет преимущественно мест¬ 
ное значение, обеспечивая развитие торфоразработок на Спир- 
довском, Лемнинском и Костяевско-Клязьминском болотах для 
нужд Южской и Ивановской ГРЭС. 

В перспективе после сооружения линии Овинище — Волга 
новостройка Шуя — Ильино явится звеном важного направления 
Горький — Ленинград и получит значительную загрузку за 
счёт транзитных перевозок. 

ЛИНИЯ КОСТРОМА-ГАЛИЧ 

Сооружение линии Кострома—Галич протяжением 127 км, 
наряду с использованием лесных ресурсов и торфа в районе 
тяготения, позволит частично разгрузить Ярославский узел от 
транзита с Кировского направления на Москву. 

Линия Кострома — Галич строится с учётом превращения 
её в звено транзитного хода Котлас — Галич — Кострома — 
Ростов Ярославский, который соединит лесные массивы Вычегод¬ 
ского и Печорского бассейнов кратчайшим путём с районами 
Центра. Поэтому технические условия строительства линии Ко¬ 
строма — Галич увязьшаются с техническими условиями Печор¬ 
ской магистрали. 

ЖЁЛБЗНОДОРОЖНЬШ ЛИНИИ НА КАВКАЗЕ 

Здесь будет построен ряд линий, из которых наибольшее зна¬ 
чение имеет достраиваемая Черноморская дорога, проходящая по 
лучшим курортным районам Кавказского побережья Чёрного 
моря и сокращающая путь из Москвы до Тбилиси по сравнению 
с маршрутом через Баку на 700 км. Уже с 1946 г. пассажир¬ 
ские поезда из Москвы на Тбилиси направлены по новой 
дороге через Туапсе — Сочи — Гагры — Сухумгі'. В текущем 
пятилетии намечаются работы по началу перевода Черномор¬ 
ской дороги на электрическую тягу. 

Линия Кочрети—Мирзаани имеет целью обслужить сельско¬ 
хозяйственные районы Кахетии между реками Алазань и Пора, 
где в Ширакской степи обнаружены нефтяные месторождения 
крупного промышленного значения. Некоторые из этих месторож- 
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йений (в Мирзаани и Катара-Шираках) уже эксплуатируются. 
Линия Качрети — Мирзаани строится по облегчённым техни¬ 
ческим условиям. Общее протяжение линии 55 км. 

Линия Чиатури—Шаропани. В настоящее время Чиатурское 
месторождение марганцевой руды, являющейся по качеству 
лучшей в мире, соединено с железнодорожной сетью только ту¬ 
пиковой узкоколейной ветвью. Эта ветвь недостаточна для 
удовлетворения возрастающих потребностей в перевозках в связи 
с развитием добычи марганца. Поэтому пятилетним планом пре¬ 
дусматриваются работы по созданию выхода чиатурского мар¬ 
ганца по нормальной колее. 

Объём земляных работ на 1 км превышает 50 тыс. л(®, в том 
числе до 70% составляют скальные работы. 


ДОСТРОЙКА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ЛИНИЙ 

Значительные работы в новом пятилетии предстоят также 
по достройке железнодорожных линий, строительство которых 
и ввод в эксплуатацию производились в военные годы по сильно 
облегчённым техническим условиям. Как правило, на этих ли¬ 
ниях в первую очередь производились работы для обеспечения 
быстрейшего открьпгия сквозного движения путём широкого 
применения временных устройств. Такие работы, как постройка 
постоянных депо, водоснабжения, гражданских и особенно 
жилых зданий, выполнялись в недостаточном объёме. Замена 
временных обходов и примыканий постоянными производилась 
со значительным отставанием. 

В настоящее время, когда на этих новостройках грузопотоки 
и пассажирские перевозки должны быстро возрастать, оставшие¬ 
ся недоделки весьма существенно сказываются на использова¬ 
нии ряда новых железнодорожных линий, таких, например, 
как Приволжская магистраль. Большая Московская Окружная 
дорога, линия Орск —Кандагач и др. Из-за неликвидированных 
недоделок на этих линиях грузы направляются в обход по круж¬ 
ным направлениям, что вызьшает излишнюю перевозочную 
работу. 

Задачей строителей железнодорожных линий в новой сталин¬ 
ской пятилетке является не только твёрдое соблюдение установ¬ 
ленных сроков строительства, но и комплексное производство 
всех необходимых работ без оставления недоделок, препят¬ 
ствующих нормальной эксплуатации новостроек. 
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ВОССТАНОВЛЕНИЕ И ПОСТРОЙКА ВТОРЫХ ПУТЕЙ 
НА ВОССТАНАВЛИВАЕМЫХ ДОРОГАХ СЕТИ 

Законом о пятилетием плане предусмотрено; 

«Капитально восстановить железнодорожный транспорт в 
районах, подвергшихся немецкой оккупации. Превысить довоен¬ 
ный уровень пропускной способности на направлениях: Дон¬ 
басс — Центр, Донбасс — Кривой Рог, Донбасс — Поволжье, 
выходы из Кавказа, Москва — Ленинград, Москва — Киев — 
Львов, Москва — Смоленск — Минск — Кёнигсберг, Москва — 
Великие Луки — Рига». 

Большинство перечисленных направлений до войны были двух¬ 
путными, поэтому для восстановления и превышения довоенного 
уровня их пропускной способности необходимо восстановить 
и частично построить вновь вторые пути. 

Эта необходимость вызьшается тем, что в результате восста¬ 
новления и развития Донбасса и южной металлургии и роста 
грузообмена с зарубежными странами грузовые потоки на этих 
направлениях уже в 1950 г. превысят довоенный уровень. Так, 
поток в грузовом направлении на выходе от Красного Лимана 
К Святогорской должен превысить довоенный на 36%, на линии 
Донбасс — Москва на участке Валуйки — Касторная на 35%, 
на линии Харьков — Москва на участке Курск — Орёл на 8%, 
на Балашовском ходу на 15%, на линии Долгинцево—Пяти- 
хатки на 28% и т. д. 

В Законе о пятилетием плане указано; «Закончить в 1948 г. 
капитальное восстановление железных дорог в Донецком уголь¬ 
ном и Криворожском рудном бассейне, железнодорожных направ¬ 
лений, связьюающих Москву с Донбассом, Ленинградом и Кав¬ 
казом, общим протяжением 15 тысяч километров». 

Этим указанием на Министерство путей сообщения возлагает¬ 
ся задача выполнения в период до 1948 г. наиболее трудоём¬ 
кой части восстановительных работ, так как перечисленные на¬ 
правления сети имели наиболее высокое техническое оснащение 
и подверглись особенно серьёзным разрушениям. 

В первую очередь должны быть восстановлены вторые пути 
на направлениях Донбасс — Харьков — Курск — Москва, 
Донбасс — Купянск — Валуйки — Москва, Кавказ — Ростов— 
Лиски—Грязи, Донбасс — Кривой Рог, Москва—Ленинград. 
Для улучшения связи Донбасса с Поволжьем восстанавливаются 
вторые пути на участке Валуйки—Поворино и строятся на на¬ 
правлении Донбасс — Сталинград. 

На направлениях, связьшающих Центр с Западом, должны 
бьпгь введены в строй мощные двухпутные магистрали Москва-— 
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Киев — Львов; Москва — Брест, Москва — Калининград (Кё¬ 
нигсберг) и Москва — Рига. 

Общее протяжение вторых путей, подлежащих восстановле¬ 
нию и вводу в действие на дорогах, подвергавшихся оккупа¬ 
ции, составляет 8 655 км. Часть двухпутных магистралей, вос¬ 
станавливаемых в новой пятилетке, будет оборудована авто¬ 
блокировкой. Работы по восстановлению вторых путей ослож¬ 
няются тем, что многие из числа разрушенных двухпутных 
мостов были восстановлены во время военных действий одно¬ 
путными и требуют в настоящее время капитального переуст¬ 
ройства. 

В процессе восстановительных работ по вторым путям одно¬ 
временно капитально восстанавливаются и все остальные уст¬ 
ройства на этих линиях — станции, узлы, деповское хозяйство, 
водоснабжение и т. д. в объёме, обеспечивающем необходимую 
пропускную способность. 

* « 

* 

Указания товарища Сталина о дальнейшем мощном 
подъёме нашей промышленности, о добыче 500 млн. т угля, 
60 млн. т нефти, выплавке 50 млн. т чугуна и 60 млн. т стали 
возлагают на железнодорожный транспорт серьёзнейшие обяза¬ 
тельства. Предстоит обеспечить такое развитие железнодорож¬ 
ного транспорта, при котором железные дороги способствовали 
бы быстрейшему достижению народным хозяйством СССР уровня 
производства, указанного товарищем Сталиным на ближайшие 
пятилетки. А это требует не только технического перевооруже¬ 
ния железнодорожного транспорта, но и развития широчайшего 
железнодорожного строительства. 

Железнодорожному транспорту предстоит переработать гро¬ 
мадные грузовые и пассажирские потоки. В дополнение к суще¬ 
ствующим транспортным связям потребуется построить много 
новых железнодорожных линий как межрайонного, так и мест¬ 
ного значейия. 

Перед плановыми и проектно-изыскательскими работниками 
уже теперь стоит задача обеспечения необходимыми обоснова¬ 
ниями и проектами объектов нового железнодорожного строи¬ 
тельства, которые предстоит реализовать за пределами 1950 г. 

Помимо вопросов районного размещения нового строитель¬ 
ства и реконструкции существующих линий научно-исследова¬ 
тельским и проектным организациям предстоит дать обоснован¬ 
ный ответ на целый ряд проблем, связанных с подготовкой на¬ 
шего железнодорожного транспорта к овладению мощными гру¬ 
зовыми и пассажирскими потоками, 
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ЧЕРНЫШЁВ М. А. 

Зам. начальника Главного 
управления путевого хозяйства 

ИВАНОВ И. А. 

Зам. директора ЦНИИ 

ОСНОВНЫЕ ВОПРОСЫ ПУТЕВОГО хозяйства 

Для успешного выполнения железнодорожным транспортом 
перевозок в размерах, намечаемых на 1946—1950 гг., в области 
путевого хозяйства необходимо произвести не только капиталь¬ 
ное восстановление пути и сооружений в районах, подвергших¬ 
ся немецкой оккупации, но и общее техническое перевооруже¬ 
ние пути ряда важнейших линий. 

Для обоснованного решения принципиальных вопросов по 
развитию путевого хозяйства в послевоенный период нельзя 
ограничиться рассмотрением предстоящей работы железно¬ 
дорожного транспорта в течение первой послевоенной пятилетки, 
а необходимо принимать во внимание также и более отдалённую 
перспективу. Эта перспектива, исходя из срока службы рель¬ 
сов как основного элемента верхнего строения пути, должна 
охватывать примерно 15-летний период. 

В своей исторической речи перед избирателями Сталинского 
избирательного округа 9 февраля 1946 г. товарищ Сталин дал 
совершенно конкретную и ясную перспективу дальнейшего раз¬ 
вития народного хозяйства СССР. Наличие такой перспективы 
даёт возможность уже сейчас правильно и обоснованно подхо¬ 
дить к определению основных предпосылок развития железно¬ 
дорожного транспорта вообще и путевого хозяйства в частно¬ 
сти, как на ближайшие 5 лет, так и на последующие два пяти¬ 
летия. 

УКЛАДКА НОВЫХ, БОЛЕЕ ТЯЖЁЛЫХ ТИПОВ РЕЛЬСОВ 
И СКРЕПЛЕНИИ 

Усиление верхнего строения пути в текущем пятилетии наме¬ 
чено, исходя из трёх основных предпосылок. 

Во-первых, — быстро восстановить десятки тысяч километ¬ 
ров линий, разрушенных немецкими захватчиками, и ликвиди¬ 
ровать накопившуюся за годы войны запущенность. 
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Во-вторых, — усили'Гь путь до уровня Требований, предъяв¬ 
ляемых условиями грузонапряжённости, нагрузок и скоростей 
движения в соответствии с передовой техникой путейского 
дела и требованиями экономики. 

В-третьих, — ликвидировать имеющуюся черезполосицу в 
мощности элементов пути по направлениям основных грузопо¬ 
токов с учётом возрастающей грузонапряжённости. 

Вопросы усиления элементов верхнего строения пути нельзя 
рассматривать отдельно, без учёта таких важнейших факторов, 
как грузонапряжённость, осевые нагрузки и скорости обра¬ 
щающегося подвижного состава, а также перспективы развития 
сети железных дор'ог. 

Предварительная проработка перспективных грузопотоков, 
проведённая Всесоюзным научно-исследовательским институтом 
железнодорожного транспорта, показала, что в качестве исход¬ 
ного для проектирования типов верхнего строения на послевоен¬ 
ный период может быть принято следующее распределение сети. 

1. Наиболее важные в экономическом отношении линии, 
выходящие из основных угольных бассейнов (Донбасс, Кузбасс, 
Караганда), а также ряд транзитных важных линий, которые 
будут иметь грузонапряжённость в грузовом направлении 
30 млн. ткмікм брутто и выше. Эти линии должны быть наи¬ 
более технически оснащёнными, на которых целесообразно обра¬ 
щение наиболее мощных локомотивов (возможны в будущем 
нагрузки на ось до 27 т) со значительными скоростями (до 
90 кміч для грузовых поездов). 

2. Важные двухпутные магистрали со средней грузонапряжён¬ 
ностью в грузовом направлении порядка 20 млн. ш/сл</ки< брутто 
и однопутные важные линии с такой же общей грузонапряжён¬ 
ностью. На этих линиях намечается обращение локомотивов 
с нагрузками на ось 22—23 т со скоростями 80 —90 кмІч и 
обслуживание пассажирского движения паровозами с нагрузкой 
на ось до 22 т, причём на отдельных направлениях скорость 
пассажирских поездов значительно повысится (до 120 — 
130 км/ч). 

3. Многие однопутные линии, которые в обоих направлениях 
будут иметь грузонапряжённость 8—10 млн. ткмікм брутто, а 
также остальные линии, имеющие грузонапряжённость менее 
6—8 млн. ткмікм брутто; здесь намечается переход на обслужива¬ 
ние локомотивами с нагрузкой на ось в основном 18 т и со 
скоростями €0—70 кміч. 

Основным типом вагона на перспективу намечается больше¬ 
грузный вагон с нагрузкой на ось в 18 и 20,5 т. 
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Прочность и устойчивость элементов верхйего строения пути 
наших дорог, особенно рельсов, скреплений и балластного слоя, 
в настоящее время во многих случаях не соответствуют не только 
указанным выше, но и фактически имеющимся скоростям 
движения и грузонапряжённости. Это вызывает чрезмерно боль¬ 
шие расходы на ремонт и содержание пути. 

При проектировании типов верхнего строения на пяти¬ 
летку были приняты следующие основные положения: 

1) обязательная полная ликвидация имеющегося на многих 
местах и участках сети несоответствия между мощностью веду¬ 
щих типов локомотивов и вагонов и мощностью пути; 

2) укладка таких типов верхнего строения, которые должны 
соответствовать перспективе развития на 15 лет вперёд, надёжно 
обеспечивая при этом бесперебойность и безопасность дви¬ 
жения поездов при достаточно экономичном ремонте и текущем 
содержании пути; 

3) разработка проектируемых элементов верхнего строения 
с учётом лучших образцов техники железных дорог передовых 
стран. 

Соответственно условиям движения, намечаемым на перс¬ 
пективу, а также с целью наиболее рационального использова- 
ния материалов верхнего строения для всех линий сети наме. 
чаются три типа верхнего строения: мощный, нормальный и 
лёгкий. Характеристика этих типов по элементам дана в 
табл. 19. 

Остановимся подробнее на основных элементах верхнего 
строения. 

Рельсы. При выборе типов рельсов были проведены подробные 
технические и технико-экономические расчёты, причём было 
установлено, что. по условиям прочности, экономного рас¬ 
ходования рельсового металла и рабочей силы на ремонт и те¬ 
кущее содержание пути наиболее выгодными являются: 

1) для мощного типа верхнего строения важнейших маги¬ 
стралей с грузонапряжённостью 30 млн. ткмікм брутто в гру¬ 
зовом направлении и выше или для линий с нагрузками на 
ось локомотива до 27 /л—рельс типа Рб5, весом 65 кгіпог. м 
(фиг. 17); 

2) для нормального типа верхнего строения магистралей 
с грузонапряжённостью от 18 до 30 млн. ткм/км брутто и ли¬ 
ний с нагрузками на ось локомотива до 23 ш — рельс весом 
50 кгіпог. м (фиг. 18); 

3) для лёгкого типа верхнего строения линий с грузона¬ 
пряжённостью ниже 18 млн. ткмікм брутто и линий с на¬ 
грузками на ось локомотива до 20 т — рельс весом 
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Таблица 19 


Тип верхнего строения 



мощный 1 

I нормальный 

1 лёгкий 


Рельсы 


Материал 

Мартеновская 

Мартеновская уг- 

Для типа І-у 43,6 


углеродистая 

леродистая сталь 

кг/лог. ж марте- 


сталь по новым 

по новым ТУ 

новская и бессеме- 


ТУ 


ровская сталь по 




ОСТ 4118 

Тип и допуска^ 

Рб5 с износом от' 

Р50 с износом от 

Р43-43,6 кгіпог.м с 

емый износ 

0 до б жж 

0 до 6 жж 

износом от 0 до 6 жж 



Р65 с износом от 

Р50 с износом от 6 



6 до 12 жж 

до 12 жж. Р65 с из- 


Накладки 

носом от 12 до 15жж 

Форма проката 

Двухголовые 

Двухголовые 

Угловые фартуч- 




ные 

Длина наклад- 

600 жж, 4 болта 

600 жж, 4 болта 

788 жж, 6 болтов 

ки И количест- 




во болтов 

• 



Вес накладок 

20,03 

16,00 

15,55 и 19,10 

В кг 





Подкладки 


Материал 

Сталь по новым 

Сталь по новым 

Действующий 


ТУ 

ТУ 

ОСТ 

Ширина и дли- 

160X360 

160x310 

150 x 290 

на в мм 




Площадь опоры 

556,6 

476,6 

422,0 

нетто в см^ 




Толщина рас- 

18 жж, 6 дыр 

17,5 жж, 6 дыр 

17 жж, 4 дыры 

чётного сечения 




и количество 




дыр 




Вес подкладки 

7,85 

6,54 

5,34 

О кг 1 

Скрепления 


Болты диам. 

27,0 

24,0 

22,0 

В мм 




Костыли сече- 

16x16 

16x16 

16x16 

нием в мм 




Противоугоны 

Везде пружинные 

(без применения де 

‘ревянных распор.) 


Шпалы 


Материал 

По действующему! 

То же 

То же 


ГОСТ 
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Продолжение 


Тип верхнего строения 



мощный 

нормальный 1 

легкий 

Тип 

1 

I и II 

1 

I и II 

Разные 

Эпюра шпал 

От 1 840 до 

2 000 штікм 

Бад] 

1 840 шт/км 

іаст 

1 600 штікм 

Материал 

Щебень твёрдых 
пород и средней 
твёрдости 

То же, что и на 
мощном типе, и 
дополнительно 
щебень слабых 
пород и гравий 

То же, что и на 
нормальном типе, 
и дополнительно 
крупно-и средне¬ 
зернистый песок 

Толщина бал¬ 
ластного слоя 
при грунтах: 
скала, щебень 
и чистый песок 

40см (без подушки) 

30—40 см (без по¬ 
душки) в зависи¬ 
мости от грузона¬ 
пряжённости 

30 см (подушка 15 
см) кроме мест, 
где укладывается 
песок 

При всех дру¬ 
гих грунтах и 
при подушке из 
карьерного гра¬ 
вия и ракушки 

30/25 см 

От 30/25 до 20/25 
см в зависимости 
от грузонапряжён¬ 
ности; 45 см при 
балласте из гра¬ 
вия 

От 20/25 до 15/20 
см Ѵі ?^см без по¬ 
душки при балла¬ 
сте из карьерного 
гравия, ракушки 
и песка 

При всех дру¬ 
гих грунтах и 
при подушке из 
песка, топлив¬ 
ного шлака 

35/20 см 

От 35/20 до 25/20 
см в зависимости 
от грузонапряжён¬ 
ности; 45 см при 
балласте из гра¬ 
вия 

От 25/20 до 15/20 
см и 35 см без 
подушки при бал¬ 
ласте из карьер¬ 
ного гравия, раку¬ 
шки и песка 

Уклон откосов 
балластной 
призмы 

1:1,75 

1:1,5 для щебня и 
1:1,75 для гравия 

1:1,5 для щебня 
и 1:1,75 для гра¬ 
вия, ракушки и 
песка 


Примечание. В числителе показана твлщина'верхнего слоя балласт¬ 
ной призмы, в знаменателе—толщина подушки в см. 
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43,6 кгіпог. м типа І-а улучшенного профиля (фиг. 19), по но¬ 
вому ГОСТ —Р43. 

Рельсы более лёгких типов прокатываться не должны, за 
исключением рельсов типа ІІ-а (38,4 кг/пог. м), по новому 
ГОСТ Р38, которые должны 
изготовляться в ограниченных 
размерах, требующихся для 
станционных путей новостроек 
и изготовления стрелочных пе¬ 
реводов для замены изношен¬ 
ных. 

Характеристики рельсов вид¬ 
ны из табл, 20. 

Профили рельсов запроекти¬ 
рованы применительно к луч¬ 
шим образцам рельсов тяжёлых 
типов, укладываемых в больших 
размерах на железных дорогах 
США. Шейка рельсов симмет¬ 
ричная с более плавными пере¬ 
ходами к головке и подошве, 
что обеспечивает лучшие условия остывания'рельсов при изго¬ 
товлении на заводе. В этих профилях рельсов не должно иметь 
места появление трещин под головкой рельса в месте перехода 
к шейке, наблюдаемое в рельсах типов І-а и ІІ-а. Изменение 





профиля подошвы и придание ей большей мощности гаранти¬ 
рует от появления таких дефектов, как отколы подошвы. 

Рельсы будут изготовляться из высокоуглеродистой мар¬ 
теновской стали с содержанием углерода до 0,72% в рельсах 
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Таблица 20 


Основные характеристики рельса | 

1 Распределение металла по сечению 



Рельсы весом 



Рельсы весом в 

Показатели 

шя 

в кгіпог. 

м 

Показатели 

а 

кгіпог. м 









1 



1 5> Ь 1 

65 

50 1 

43,6 


к;; 

65 1 

50 1 

43,6 


кгпог. 




Площадь ГО- 





Вес .... 

Площадь по- 

м 

65,08 

50,63 

43,60 

ЛОВКИ . . 

% 

36,93 

39,50 

43,0 

перечного 





Площадь 





сечения . 

см'^ 

82,88 

64,50 

55,70 

щейки . . 

% 

25,44 

22,22 

20,5 

Момент 




Площадь 





инерции . 
Момент со- 

см* 

36,08 

20,16 

13,72 

пяты . . 

% 

37,63 

38,28 

36,5 

противле¬ 
ния (мини- 





Отношение 


і 



мальный). 

см^ 

362,5 

248,35 

206,0 

ширин ы 
пяты к вы- 

— 

0,83 

0,87 

0,81 

і 





соте рельса 






50 кг/пог. л< и до 0,78 в рельсах 65 кгіпог. м. Предусмотрены 
обязательная термическая обработка рельсов и закалка рельсо¬ 
вых концов. 

Все эти мероприятия должны в значительной степени уве¬ 
личить сопротивляемость рельсов износу и удлинить срок их 
службы. 

После укладки на сети запроектированных типов рельсов мы 
будем иметь соотношение веса рельса в килограммах на 1 лог. м 
к нагрузке на ось подвижного состава в тоннах в пределах 
2,17—2,4, т. е. близкое к тому, которое имеет место на дорогах 
США. Это даст резкое снижение ежегодного расхода металла 
при смене рельсов, уменьшение расхода рабочей силы на со¬ 
держание пути и ряд других преимуществ. 

Для более рационального использования рельсбвого металла і 
руководствуясь большим положительным опытом работы в пе¬ 
риод военного времени, целесообразно вести плановые пере¬ 
кладки рельсов по мере их износа с линий наиболее грузо¬ 
напряжённых на линии с меньшей грузонапряжённостью. 

При такой системе новые рельсы и скрепления укладываются 
только на наиболее грузонапряжённых линиях. Достигшие 
определённого износа рельсы и скрепления перекладываются с 
этих линий на линии с более лёгкими условиями эксплуата¬ 
ции, отсюда снова по достижении определённого износа пере¬ 
кладываются на главные пути участков с ещё менее напряжён¬ 
ным движением или на станционные пути. Перекладки, как 
правило, можно совместить с тем или иным видом ремонта пути; 
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одновременно должен будет производиться и ремонт рельсов 
(обрезка сбитых концов, закалка их, наплавка) и скреплений. 

Длина рельсов принята 12,5 и 25 м, причём до перехода на 
массовый прокат рельсов весом 50 кгіпог. м и выше должен быть 
проведён ряд широких экспериментальных работ с 25-метровыми 
рельсами в условиях эксплуатации для выработки приёмов 
укладки, выбора механизмов для производства работ и разра¬ 
ботки методов содержания пути. 

За пять лет войны рельсовое хозяйство изнашивалось, по¬ 
вреждалось, но поддерживалось главным образом ремонтом ста- 
рогодних рельсов. Вследствие этого к началу 1946 г. образова¬ 
лась большая запущенность по рельсам. 

Для ликвидации запущенности рельсового хозяйства и по¬ 
крытия текущего естественного износа рельсов Законом о пя¬ 
тилетием плане восстановления и развития народного хозяйства 
СССР на 1946— 1950 гг. установлено, что за пятилетку только 
в действующую сеть железных дорог должно быть уложено 
50 тыс. км пути новых рельсов, не считая рельсов для нужд 
строительства. 

Одновременно предусмотрено приступить к изготовлению и 
укладке в путь рельсов тяжёлого типа. 

Наряду с усилением пути укладкой новых рельсов будут 
проводи!ься работы по наплавке и закалке рельсовых концов 
лежащих в пути рельсов, смазке боковых граней головок 
рельсов в кривых. 

Предусмотренные Законом о пятилетием плане восстановле¬ 
ние и усиление рельсового хозяйства дадут возможность при¬ 
вести стальные пути основных магистралей нащей железнодо¬ 
рожной державы на уровень требований, предъявляемых ростом 
перевозок. 

Релмовые скрепления. При проектировании рельсовых скре- 
плений^роведён общий принцип равнопрочности всех деталей 
рельсовых скреплений и прочности самого рельса. Это позволяет 
рассчитывать на нормальный износ и нормальную эксплуатацию 
скреплений в соответствии со сроками службы рельсов. 

После всесторонней оценвщ различных типов рельсовых 
стыков оказалось целесообразным сохранить в качестве основ¬ 
ного типа стык навесу (фиг. 20). Этот стык более удобен .в 
эксплуатации, так как не требует специальной заготовки 
сдвоенных шпал и связанных с ними неудобств при под¬ 
бивке шпал и при сплошной смене рельсов. Стык навесу доста¬ 
точно эластичен и оправдал себя в практике рабоі'ы тяжёлых 
типов рельсов на железных дорогах большинства крупнейших 
государств и на импортных рельсах 50 цгіпог. м, уложенных 
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на наших железных дорогах. Однако одновременно будут про¬ 
ведены широкие опыты постановки стыков и на сдвоенных 

шпалах. Расположение 
отверстий в концах 
рельсов запроектирова¬ 
но таким, что без ослож¬ 
нений допускает приме¬ 
нение как одного, так 
и другого типа стыка. 

Стыковые накладки 
запроектированы мощ¬ 
ных профилей двухголо¬ 
вого типа длиной бООлш 
для рельсов 50 и 65 
кг/пог. м. На фиг. 21 
слева показан профиль 
накладки к рельсам 65 
кгіпог. м, справа — к 
рельсам 50 кгіпог. м. 
Принятая длина накла¬ 
док и мощное их сече¬ 
ние позволили принять для этих двух типов рельсов четырёх- 
дырные накладки. Для накладок к рельсам типа Р43 принята 
длина 788 мм, и эти накладки уголкового и фартучного типа 
запроектированы ше- 
стидырными, чтобы 
сохранить взаимоза¬ 
меняемость с наклад¬ 
ками для рельсов ти¬ 
па І-А. Накладки бу¬ 
дут изготовляться из 
стали марки В, имею¬ 
щей временное сопро¬ 
тивление 70 кгісм^, 
будут иметь отвер¬ 
стия, прошитые в го¬ 
рячем состоянии; кро¬ 
ме того, на кладки 
будут подвергаться 
термической обработ¬ 
ке на заводах. 

Стыковые болты для рельсов 65 кг/пог. м приняты диаметром 
27 мм и для рельсов 50 кг/пог. м — диаметром 24 мм. 
При изготовлении болты будут подвергаться термической обра- 
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Фиг. 20 


ботке. Головка болта принята круглой, причём для предупре¬ 
ждения от провёртывания болтов при сболчивании стыка сде¬ 
ланы овальные подголовки. С этой целью по два отверстия 
(первое и третье) в накладках будут иметь овальную форму, 
соответствующую форме овального подголовка. 

Пружинные стыковые шайбы запроектированы сечением 
8 X 11 из высококачественной стали с временным сопротивле¬ 
нием 160 кг/мм^. Такие шайбы обеспечат прочное сболчивание 
стыка, так как будут давать реактивное давление до 1500 кг. 

Прикрепление рельсов к шпалам намечено костыльное і 
исходя из того, что в шпалах из мягких пород леса, принятых 
на нашей сети дорог, в первую очередь следует обеспечить не¬ 
обходимую сопротивляемость боковому отжатию. Костыли же 
лучше сопротивляются отжатию, чем шурупы, и значительно 
проще и удобнее в эксплуатации. Сопротивление костылей вы¬ 
дёргиванию несколько ниже, чем шурупов, но совершенно 
достаточно для обеспечения надёжности прикрепления рельсов 
к шпалам, особенно учитывая принятое увеличение количества 
шпал на километр до 1840 штук. Преимущество костылей перед 
шурупами подтверждено также огромным опытом работы дорог 
на тяжёлых типах рельсов, на которых шурупы не применя¬ 
ются вовсе. 

Рельсовые подкладки запроектированы двухребордча- 
тые со значительно развитой поверхностью опоры на шпале: 
16 X 36 см для рельсов 65 кгіпог. ж, 16 х 31 сл( для рельсов 
50 кгіпог. мм 15 у. 2% см для рельсов типа Р43. При такой пло¬ 
щади опоры подкладок на шпалы напряжения в древесине 
шпалы под подкладкой не превосходят 25 кг/сл<*, допускаемых 
для сосновой древесины. Это обстоятельство позволяет рассчи¬ 
тывать на резкое уменьшение механического износа шпал и, 
следовательно, на увеличение срока их службы. Кроме того, 
при рельсах 50—65 кг/пог. м подкладки будут пришиваться 
отдельными костылями к шпалам через отверстия, расположен¬ 
ные в плечах подкладок; это уменьшит вибрацию последних 
на шпалах при прохождении поездов и будет ещё более предохра¬ 
нять шпалы от механического износа. 

Для всех предлагаемых типов рельсов запроектированы 
укрепляющиеся на подошве рельса противоугоны пружинного 
типа применительно к лучшим образцам, отлично зареко¬ 
мендовавшим себя и у нас на импортных рельсах. При 
этом типе противоугонов никаких деревянных распорок 
между шпалами не потребуется. Каждый противоугон может 
выдерживать сдвигающее усилие до 500 кг. Вес каждого про- 
тивоугрна 0,81; 0,73 и 0,66 кгзависимости от типа рельса. 
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Металл, принятый для противоугонов, — сталь (ГОСТ В-2052-43) 
с пределом текучести 8 000 кгісм^, временным сопротивлением 
10 000 кгісм^. 

ШПАЛЬНОЕ ХОЗЯЙСТВО 

Законом о пятилетием плане установлена поставка 185 млн. 
штук шпал для железнодорожного транспорта. 

Серьёзной задачей лесозаготовительных организаций является 
обеспечение переходящего запаса шпал на шпалозаводах. 

В текущую пятилетку по произведённым расчётам ожидается 
совпадение выхода по сроку службы шпал, уложенных не¬ 
пропитанными во время войны, и выхода пропитанных шпал, уло¬ 
женных в большом количестве в путь в 1936—1940 гг. Это об¬ 
стоятельство потребует не только получения большого количе¬ 
ства шпал от поставщиков, но и проведения специальных 
мероприятий по продлению срока службы лежащих в пути 
шпал, в первую очередь ремонта их. 

Помимо улучшения пропитки шпал на заводах путём при¬ 
менения новых антисептиков предполагается также более ши¬ 
рокое применение пропитки суперобмазкой (диффузионный спо¬ 
соб) на местах заготовки шпал и пропитки в пути шпал, уложен¬ 
ных непропитанными. 

Существующий стандарт на шпалы, как достаточно удовле¬ 
творительный в отношении использования древесины и обеспе¬ 
чения необходимой прочности шпал, не пересматривается. 
В основном в текущем пятилетии сохраняются и существую¬ 
щие эпюры шпал (1 600 и 1 840 штук на 1 км пути), но пред¬ 
лагаются усиленные эпюры шпал (до 2 000 штук на 1 км) в ме¬ 
стах наиболее напряжённой их работы (крутые кривые, за¬ 
тяжные уклоны). . 

Предполагается пересмотреть стандарт на переводные брусья, 
особенно в отношении комплектования в соответствии с новыми 
-эпюрами переводов. 


БАЛЛАСТНЫЙ СЛОЙ 

В новой сталинской пятилетке предусмотрено уложить на 
щебёночные материалы 11 тыс. км и на гравийный балласт 
4 тыс. км железнодорожного пути. 

Характеристики балласта в зависимости от типа верхнего 
строения даны в табл. 19. Для верхнего строения мощного 
типа, несущего на себе высокую грузонапряжённость и боль¬ 
шие осевые нагрузки, материалом для балласта должен служить 
щебень из камнз,твёрдых пород или пород средней твёрдости, 
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Для линий с нормальным типом верхнего строения может быть 
также допущен щебень из камня мягких пород и гравий дроб¬ 
лёный и карьерный. 

Толщина балластного слоя под шпалой при щебёночном бал¬ 
ласте намечена: для песчаной подушки 20 см, для щебёночного 
слоя 25 см. На линиях с верхним строением мощного типа тол¬ 
щина щебёночного слоя будет увеличиваться до 35 см. Для 
линий с лёгким типом верхнего строения кроме указанных 
выше видов балласта может применяться и песок (средне- и 
крупнозернистый) в местах, где будет доказана экономическая 
целесообразность его применения. Толщина песчаной и гравий¬ 
ной балластной призмы под подошвой шпалы оставлена 
35 см. 

Как показало обследование состояния щебёночной балласт¬ 
ной призмы на ряде дорог нашей сети, принятая ранее крутизна 
откосов 1 : 1,25 оказалась неустойчивой. Щебень при таком 
крутом откосе не держится, и откос со временем принимает кру¬ 
тизну, близкую к 1: 1,5. В предлагаемых профилях крутизна отко¬ 
са для щебня принята от 1: 1,75 до 1 : 1,5 и для гравия 
1 :1,75. 

Проведённые технико-экономические исследования и расчёты 
показали, что применение тяжёлых балластов (щебня, гравия) 
выгодно во многих случаях, даже при сравнительно неболь¬ 
шой грузонапряжённости линий. Поэтому целесообразно в даль¬ 
нейшем укладывать песок в путь только на слабонапряжённых 
линиях и в тех случаях, когда он по местным условиям эко¬ 
номически выгоднее щебня или гравия. 

Необходимо также шире применять внедрение щебёночного 
и гравийного балластов не только при работах по рекон¬ 
струкции пути, но и при усилении кривых, постановке 
стрелок на щебень, а также при капитальном и даже среднем 
ремонте пути, лежащего на песчаном балласте. При капиталь¬ 
ном ремонте должна производиться подъёмка пути на слой 
щебня толщиной 18 см под шпалой. В дальнейшем, при 
следующем капитальном или среднем ремонте вторичная подъём¬ 
ка на слой в 10 слі обеспечит доведение профиля щебёночного 
балласта до полных размеров. 

Для обеспечения перечисленных работ по замене песчаного 
балласта щебнем и другими видами тяжёлого балласта будут 
развиты существующие и построены новые щебёночные заводы 
и гравийные карьеры. Намечено щирокое использование для 
путевого щебня горнорудных отходов и металлургического 
щлака. 
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СТРЕЛОЧНЫЕ ПЕРЕВОДЫ 


Основные эпюры стрелочных переводов запроектированы 
марок 1/9 и 1/11. Всё путевое хозяйство нашей сети оборудо¬ 
вано в основном переводами этих марок, изменение которых по¬ 
требовало бы огромных расходов на переустройство всевозмож¬ 
ных стрелочных горловин, развязок и централизационных ус¬ 
тройств. Однако наряду с этим целесообразно введение но¬ 
вого типа стрелочного перевода и более пологой марки, а 
именно 1/15, для применения на промежуточных обгонных 
пунктах, на входных стрелках промежуточных станций, на да¬ 
леко вынесенных входных постах подходов к узлам и т. п., 
с тем чтобы обеспечить безостановочный пропуск скорых поез¬ 
дов через эти пункты с минимальным сокращением скоростей. 
При переводах марки 1/15 проход на боковой путь возможен 
со скоростью 60—^70 км/ч. 

Для достижения лучшей взаимозаменяемости стрелок и зна¬ 
чительных эксплуатационных удобств стрелки для переводов 
1/9 и 1/11 должны быть объединёнными. Для полной взаимо¬ 
заменяемости стрелочных переводов при смене одного типа 
рельсов на другой запроектированы эпюры переводов, объеди¬ 
нённые по маркам для всех типов тяжёлых рельсов. Эпюры 
стрелочных переводов марки 1/9 и 1/11 для тяжёлых типов 
рельсов должны быть унифицированными по длине с сущест¬ 
вующими переводами типа 1-а марки 1/9 и 1/11, что даст боль¬ 
шие эксплуатационные удобства при замене рельсов и стре¬ 
лочных переводов более тяжёлыми типами. Разумеется, в 
необходимых случаях будут изготовляться переводы и дру¬ 
гих марок, более крутых, чем 1/9, например марки 1/6, при¬ 
меняемые на сортировочных горках. 

Крестовины предусмотрены прямые, как более рациональные, 
вследствие возможности использования их в правых, левых и 
симметричных переводах. При криволинейных крестовинах эта 
возможность ограничена. 

Стрелки тяжёлых типов не будут иметь лафетов. Лафеты 
в новых, более мощных конструкциях стрелок, не имея особых 
преимуществ, требуют значительного непроизводительного рас¬ 
хода металла, увеличивают вес стрелок, усложняют содержание 
их, особенно зимой, и неудобны при укладке переводов в кривых. 

Криволинейные остряки приняты секущего типа. Они хо¬ 
рошо оправдали себя в нашей практике на стрелках типов 
1-а и ІІ-а для переводов марки 1/11, так как при этом типе 
острая ослабленная часть пера получается более мощной и проще 
в обработке, чем в остряках касательного типа. 
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Признано целесообразным применение гибких остряков во 
всех стрелках марки 1/15, предназначенных для пропуска по¬ 
ездов с повышенными скоростями, и в стрелках марки 1/11 
наряду с обычными остряками, которым даётся улучшенное 
корневое крепление с накладками. Гибкие остряки позволяют 
осуществить наиболее простое и надёжное корневое крепление, 
значительно повышающее устойчивость стрелки в пути и 
дающее спокойное прохождение подвижного состава. 

Основным типом крестовины будут являться сборные кресто¬ 
вины с литым или кованым сердечником. Они менее громоздки 
и допускают замену отдельных изношенных частей. На стан¬ 
ционных путях со слабой работой могут быть применены и 
сборнорельсовые крестовины улучшенной конструкции», взаимо¬ 
заменяемые с крестовинами, имеющими литой сердечник. Со¬ 
храняется применение и цельнолитых крестовин, особенно в глу¬ 
хих пересечениях и стрелках крутых марок, как более про¬ 
стых по конструктивному оформлению для данных случаев. 

ЗЕМЛЯНОЕ ПОЛОТНО 

Большое внимание должно быть уделено в текущую пяти¬ 
летку и земляному полотну. Будут произведены крупные укре¬ 
пительные работы по обеспечению устойчивости земляного по¬ 
лотна на оползневых, скальнообвальных и подверженных раз¬ 
мывам участках (Кругобайкальский участок, Черноморское 
побережье, Увенский, Князевский, Ульяновский и другие ко¬ 
согоры и т. д.). Наряду с этим ежегодно будут проводиться 
большие работы по ликвидации просадок пути, а также по лечению 
участков, поражённых балластными корытами. При этом будут 
при.менены новые типы машин (прорезекопатели, канавокопа¬ 
тели, дренажные машины), а также новые методы закрепления 
грунтов (цементация, электро-химическое закрепление и др.). 

ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЭФФЕКТ УСИЛЕНИЯ ВЕРХНЕГО 
СТРОЕНИЯ ПУТИ 

Расчёты показывают, что укладка новых, более тяжёлых ти¬ 
пов рельсов по сравнению с рельсами существующих типов даст 
экономию около 28% по расходам рабочей силы на содержание' 
пути, зависящим от типа рельсов, и снижение среднегодового 
расхода металла на дальнейшее содержание пути до 25 —50%. 

Кроме того, железнодорожный транспорт получает существен¬ 
ное уменьшение потерь в денежных материальных средствах, 
вызываемых большим количеством предупреждений об ограни¬ 
чении скоростей из-за слабости рельсов, повышенным расходом 
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рабочей силы на текущее содержание пути, высокой аварий¬ 
ностью по дефектности рельсов, непомерно большим одиночньш 
выходом рельсов по дефектности и изломам, излишним сопро¬ 
тивлением движению поезда, излишним объёмом ремонта под¬ 
вижного состава из-за толчков и неровностей пути со слабыми 
рельсами и т. д. 

Применение щебня вместо песка при одинаковых условиях 
эксплуатации снижает ежегодно потребность в балластных 
материалах на текущее пополнение от 3 до 6 раз. Это же по¬ 
влияет и на снижение потребности в подвижном составе для 
перевозки балласта, что имеет очень большое значение; в 
настоящее время работа подвижного состава по перевозке пес¬ 
чаного балласта достигает 350 млн. вагоно-километров в год. 

Кроме того, можно ожидать сокращения расхода рабочей силы 
на текущее содержание пути на 100 км примерно на 15 рабочих 
в год при грузонапряжённости 5 млн. тим/км брутто и на 50 ра¬ 
бочих в год при грузонапряжённости 20 млн. ткмікм брутто. 

Сопоставление средних денежных ежегодных расходов по 
содержанию балластной призмы (на материалы, рабочую силу, 
амортизацию и отчисления) показывает, что при стоимости 1 
щебня франко-влгон-карьер 20 руб. и песка 5 руб. и при гру¬ 
зонапряжённости линии 20 млн. ткмікм эти расходы снижаются 
на 3 тыс. руб. на каждый километр в год. 

Применение тяжёлых балластов взамен песчаного резко 
сократит количество предупреждений об ограничении скоростей 
из-за разжижения балласта и позволит повысить скорость дви¬ 
жения поездов с тяжёлыми нагрузками при одних и тех же эле¬ 
ментах верхнего строения на 20 —30%. Применение тяжёлых 
балластов даст также снижение расходов на ремонт подвижного 
остава в связи с уменьшением пылимости. 

ОРГАНИЗАЦИЯ ПУТЕВЫХ РАБОТ 

Наряду с укладкой 50 тыс. км новых рельсов в нынешней 
пятилетке должен быть выполнен также грандиозный объём и 
других путевых работ: 


Реконструкция пути . 3000 км 

Капитальный ремонт пути. 29000 » 

В том числе на тяжёлом балласте . 12000 » 

Средний ремонт пути. 56 000 » 

Усиление кривых. 5500 » 

Смена стрелочных переводов . 82 000 комп. 

Смена переводных брусьев . 82 000 » 

Постановка стрелок на щебень. 70 000 шт. 

Работ по земляному полотну на . 462 млн. руб- 
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Для выполнения всех этих, совершенно необходимых для 
оздоровления и усиления путевого хозяйства работ на доро¬ 
гах будут усилены существующие и созданы новые ста¬ 
ционарные путевые механизированные ремонтные организации 
(дорпутьремы), а также усилены передвижные путьремы. 

Организация и ведение путевых работ должны быть пере¬ 
строены на основе применения передовой техники и передо¬ 
вых методов с учётом опыта и инициативы путейцев — новато¬ 
ров своего дела. 

Самой главной задачей по обеспечению успешного выполнения 
предстоящих путевых работ является повышение производи¬ 
тельности труда, в первую очередь за счёт широксй механи¬ 
зации работ. Будут применены большие машины (путеуклад¬ 
чики, краны, модернизированные балластеры, путеизмерители, 
землеуборочные машины, струги, экскаваторы, транспортёрные 
машины и т. д.), а также и малая механизация— лёгкие ручные 
путеподъёмники, универсальные путевые тележки, лёгкие кра¬ 
ны, путерихтовщики. 

Технологические процессы путевых работ капитальнрго ха¬ 
рактера будут перестроены в направлении их индустриализа¬ 
ции: вынесения работ по сборке звеньев и рельсовых плетей 
на базы, применения комплексного метода производства ра¬ 
бот, поточного распределения рабочих вместо звеньевого и т. п. 

Не только при выполнении капитальных работ, но и на 
текущем содержании пути будет всемерно внедряться механи¬ 
зация работ и улучшаться организация работ с приданием ей 
индустриального характера. 

ЖИВАЯ ЗАЩИТА 

Одним из наиболее эффективных средств защиты железно¬ 
дорожных линий от снежных заносов являются защитные лесные 
насаждения. 

Живая защита гарантирует беспрерывное движение поездов 
в зимних условиях, освобождает железнодорожный транспорт 
от привлечения сотен тысяч рабочих, необходимых для очистки 
снега, перестановки снеговых щитов, высвобождает из-под 
перевозки снега не одну тысячу вагонов и экономит огромные 
денежные и материальные средства по снегоборьбе. Ежегодные 
расходы на снегоборьбу по неограждённым лесными насажде¬ 
ниями линиям железных дорог превышают 200 млн. руб. 

На дорогах Средней Азии и Юго-Востока живая защита 
необходима для ограждения и от песчаных заносов. 

В течение предстоящего пятилетіія предстоит устроить снего- 
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защитные и пескозашиТные насаждения на протяжении 32 тыс. км, 
почвоукрепительные насаждения на 7 тыс. км, озеленить основ¬ 
ные магистрали на протяжении 10 тыс. км и устроить декора¬ 
тивное и плодо-ягодное озеленение территорий станций, разъ¬ 
ездов и т. д. общей численностью до 30 тыс. объектов. 

ПРОИЗВОДСТВЕННАЯ БАЗА ПУТЕВОГО ХОЗЯЙСТВА 

Большой хозяйственной задачей является также дальнейшее 
развитие собственной производственной базы и плановая, за¬ 
водского характера, организация ремонта огромных масс старо- 
годних путевых материалов, которые будут обеспечиваться в 
путевом хозяйстве за годы пятилетки. 

Будут созданы крупные рельсоремонтные заводы с при¬ 
креплёнными к ним летучками. 

Ремонт рельсов и скреплений, наплавки сбитых рельсовых 
концов и крестовин, заклёпка рельсовых концов, внедрение 
лубрикации рельсов и тому подобные мероприятия помогут 
значительно увеличить срок службы путевых материалов. 



ЛЯЛИН а. в. 

Гл. инженер отдела 
искусственных сооружений 
Главного управления путевого 
хозяйства МПС 

ПАРАМОНОВ Н. Г. 
Главный эксперт 
Центрального планово¬ 
экономического отдела МПС 

ВОССТАНОВЛЕНИЕ И СТРОИТЕЛЬСТВО 
ИСКУССТВЕННЫХ СООРУЖЕНИИ 

Новым пятилетним планом предусматривается выполнение 
небывалого объёма работ по искусственным сооружениям. 

Искусственные сооружения па железных дорогах СССР пред¬ 
ставляли до войны большое и технически сложное хозяйство, 
стоимость которого оценивалась в 9 млрд. руб. 

Количество мостов составляло больше половины числа 
всех искусственных сооружений, причём из общего числа 
мостов металлических было 41%, массивных (каменные, бе¬ 
тонные, железобетонные)—37%, деревянных — 17% и сме¬ 
шанных—5%. 

Подавляющее большинство составляли мосты малых пролё¬ 
тов (длиной до 25 м). Средних мостов (длиной от 25 до 100 м) 
было 11% от общего количества и больших мостов (длиной 
более 100 м) —2 % по количеству и 22% по протяжённости. 

Во время Отечественной войны было разрушено 32% от числа 
всех искусственных сооружений, находившихся на дорогах, 
подвергшихся оккупации, и по протяжённости — 41%. 

Наибольшему разрушению подверглись большие мосты и 
тоннели. В меньшем количестве были разрушены трубы. 

В ходе военных действий восстановление искусственных 
сооружений производилось исключительно временное, а в неко¬ 
торых случаях и краткосрочное. В конце войны было приступлено 
к капитальному восстановлению наиболее неудовлетворительных 
из временно восстановленных объектов, но параллельно про¬ 
должалось и временное восстановление разрушенных сооруже¬ 
ний, а также подкрепление или частичное переустройство тех 
неблагополучных объектов, которые не было возможности сразу 
перестроить на капитальные. 
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Данные о разрушенных и кайиІ'аЛьно восстановленный искус* 
ственных сооружениях (в однопутном исчислении) приведены 
в табл. 21. 

Таблица 21 




Мосты 




Прочие ис¬ 
кусственные 
сооружения 


Наименование 

сооружений 

большие 

(длиной 

более 

100 м) 

средние 
(от 25 до 
100 м) 

малые 

(менее 

25 м) 

Трубы 

Тоннели 

Рсего иску 
венных сос 
жений 

1. Было разру¬ 
шено . . . 

486 

2 205 

10919 

2 880 

36 

238 

16764 

2. Восстанов¬ 
лено капи¬ 
тально на 

1/1 1946 г. . 

35 

214 

1034 

332 

7 

29 

1651 

на 1/1 1947 г. 

66 

350 

1774 

ЪЪІ 

20 

31 

2678 


При отступлении противником производились, как правило, 
разрушения всех частей сооружения. Пролётные строения 
использовать при восстановительных работах первой очереди 
было невозможно. При разрушении отдельных мостов приме¬ 
нялись настолько сильные средства, что даже фундаменты опор 
оказывались повреждёнными. 

Использование уцелевших частей сооружений оказывается 
весьма низким и может быть грубо оценено в среднем не более 
15% от первоначальной стоимости сооружений. 

Временно восстановленные искусственные сооружения рас¬ 
считывались на ограниченный срок службы 8—Ю лет. Их 
конструкции запроектированы с минимальными запасами проч¬ 
ности и устойчивости. Расчётная нагрузка принята не пер¬ 
спективная, а как максимум на паровоз серии ФД при пре¬ 
дельных допускаемых напряжениях и нередко с пониженной 
динамикой. 

Ряд пролётных строений и подавляющее большинство опор 
применены деревянные из сырого неантисептированного леса. 
В большом количестве установлены пакетные перекрытия из 
двутавровых балок, как правило, трофейных, обладающих 
пониженной прочностью. 

Существовавшие пролёты разбиты на значительно более 
мелкие с устройством большого количества дополнительных 
опор, сильно стесняющих водопропускные отверстия соору¬ 
жений. Основания опор и русла водотоков недостаточно укреп¬ 
лены от размыва, а опоры —от действия ледохода. 

Указанные конструктивные и строительные недостатки 
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уменьшают и без того пониженную расчётную грузоподъём¬ 
ность временно восстановленных искусственных сооружений 
и сокращают срок их службы. 

Сооружения, даже при ограничении скоростей движения, 
быстро расстраиваются под нагрузкой и являются ненадёжными 
при пропуске ледохода и даже при относительно невысоких 
паводках. Кроме того, временно восстановленные мосты со¬ 
здают значительные стеснения для судоходства. 

Новой сталинской пятилеткой поставлена в качестве глав¬ 
нейшей задача в первую очередь полностью капитально вос¬ 
становить основную массу временно восстановленных со¬ 
оружений, ликвидировать накопившуюся во время войны запу¬ 
щенность пэ содержанию, усилению и переустройству слабых 
мостов, не подвергавшихся разрушению. 

Применение временных мостов и труб в дальнейшем не 
должно допускаться, за исключением подъездных путей и 
отдельных случаев нового строительства временных линий. 

Капитальные искусственные сооружения должны бьп'ь 
построены из долговечных материалов и рассчитаны на пред¬ 
стоящее повышение скоростей движения и увеличение веса 
подвижного состава. Они должны быть надёжно закреплены 
от размывов и повреждений при пропуске высоких вод. 

Для капитального восстановления и строительства на немаги¬ 
стральных железных дорогах в ряде случаев целесообразно при¬ 
менение деревянных конструкций долговременного типа, с до¬ 
статочным запасом грузоподъёмности. Такие конструкции в от¬ 
личие от распространённых до сих пор и применявшихся при 
строительстве и временном восстановлении мостов должны 
выполняться из сухого высококачественного леса, пропитанного 
креозотом. 

Для обеспечения длительной и надёжной службы все детали 
деревянных мостов должны изготавливаться и пропитываться 
на заводах, удовлетворять условиям сборки без дополнитель¬ 
ной обработки и допускать несложную замену частей в эксплу-- 
атации. 

Планом путевого хозяйства на 1946-^1950 гг. предусматри¬ 
ваются по искусственным сооружениям капиталовложения в раз¬ 
мере 4 500 млн. руб., что составляет 17,8% от капиталовложе¬ 
ний, выделенных железнодорожному транспорту по всему строи¬ 
тельству. 

Из этой суммы 3 600 млн. руб. падает на капитальное вос¬ 
становление и 400 млн. руб. на подкрепление временных мо¬ 
стов 27 дорог, бьшшихв оккупации, а 500 млн. руб. на осталь¬ 
ные 27 дорог. 
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По капитальному ремонту искусственных сооружений пред¬ 
усматривается затрата 400 мілн. руб. Стоимость строительства 
искусственных сооружений на новостройках учтена в плане 
нового железнодорожного строительства. 

Полная стоимость капитального восстановления искусствен¬ 
ных сооружений определена в сумме 5 374 млн. руб. Стоимость 
выполненных работ до 1/1 1946 г. составляет 484 млн. руб. и 
в 1946 г.— 520 млн. руб. 

Таким образом, стоимость остающихся работ по капиталь¬ 
ному восстановлению на 1946—1950 гг. получается равной 
4 890 млн. руб., что превышает 3600 млн. руб., ассигнован¬ 
ных по плану 1946 —1950 гг. Поэтому в план работ новой 
пятилетки включается восстановление не всех сооружений. 
Останутся невосстановленными те из них, которые допускают 
устройство сплетений или расположены на невосстанавливае- 
мых вторых путях и отдельных невосстанавливаемых линиях. 

За 5 лет будет восстановлено 10 600 мостов, 2 250 труб, 
34 тоннеля и 150 прочих искусственных сооружений. 

Очерёдность работ по капитальному переустройству времен¬ 
но восстановленных сооружений устанавливается индивидуаль¬ 
но в зависимости от фактического состояния и грузоподъёмности 
каждого объекта, а также характера движения на данном 
участке и пропускной способности. 

Серьёзной и ответственной задачей остаётся также свое¬ 
временное усиление и подкрепление временно восстановленных 
искусственных сооружений и осуществление особо вниматель¬ 
ного ухода за ними впредь до окончания работ по капиталь¬ 
ному восстановлению. 

Это необходимо для обеспечения безопасности и непрерыв¬ 
ности движения поездов и возможности сосредоточить средства 
и силы на переустройстве в первую очередь наихудших соору¬ 
жений. При этом следует иметь в виду, что ряд временно вос¬ 
становленных мостов должен будет эксплуатироваться и за 
пределами 1950 г. 

На дорогах, не подвергавшихся оккупации, планом капи¬ 
таловложений на пятилетку предусматривается выполнение не¬ 
отложных работ по наиболее старым, ветхим и особо дефектным 
искусственным сооружениям, требующим усиления или пере¬ 
устройства для обеспечения безопасности движения поездов. 

Капитальный ремонт искусственных сооружений будет про¬ 
изводиться так, чтобы ликвидировать запущенность по всем 
элементам. 

Большой объём работ по искусственным сооружениям тре¬ 
бует следующего количества основных материалов: металла 
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для пролётных строений 570 тыс. т, в том числе для ка¬ 
питального восстановления 330 тыс. т, цемента 1 600 тыс. т, 
леса 3 500 тыс. л«®. 

Для освоения объёмов мостостроительных работ, предусмо¬ 
тренных планом 1946— 1950 гг., нужно прежде всего уста¬ 
новить жёсткий режим экономии строительных материалов и 
рабочей силы. Строительные работы должны бьггь максимально 
индустриализированы и механизированы, должны применяться 
новейшие методы производства работ и внедряться новые кон¬ 
струкции. 

В экономии времени и материалов при капитальном вос¬ 
становлении искусственных сооружений большую роль должно 
Сыграть использование уцелевших частей этих сооружений — 
подходов, дамб, фундаментов, опор и пролётных строений. 

Широкое применение должны также найти имеющиеся в 
наличии и освобождающиеся в больщом количестве при пере¬ 
устройстве мостов двутавровые балки и пролётные строения. 
При необходимости эти конструкции должны быть усилены 
или переделаны. 

Однако это может допускаться в капитальных сооружениях 
только при вполне ясной картине состояния уцелевших частей 
и полной уверенности, что они обеспечат нормальный срок 
работы нового сооружения, либо смогут быть впоследствии 
заменены новыми без ущерба для движения поездов. Так, на¬ 
пример, в первый период капитального восстановления допу¬ 
скается установка имеющихся цельноперевозимых мостовых 
ферм, обладающих грузоподъёмностью, достаточной для обра¬ 
щения паровозов серии ФД без ограничения скорости, с тем 
чтобы в будущем эти пролётные строения были с минимальным 
перерывом движения заменены на более грузоподъёмные. 

Возможность использования уцелевших частей может бьпь 
решена только на основании детального их обследования. Однако 
обследованию, особенно опор, часто мешают завалы, происшед¬ 
шие при разрушении сооружения. Поэтому обследование должно 
производиться при помощи строительных организаций. 

Важно также, чтобы проектировщики непосредственно участ¬ 
вовали в решении вопросов о методах производства работ по 
устранению дефектов используемых частей сооружений. Попутно 
следует отметить, что при капитальном восстановлении соору¬ 
жений должна бьпь создана полная техническая документация. 

В осуществлении плана строительно-восстановительных работ 
на 1946—1950 гг. роль проектировщика приобретает особенно 
крупное значение. Он должен обеспечить не только прочность, 
надёжность и долговечность сооружений, но и решить задачу 
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с минимальной затратой средств, материалов и труда при 
сжатых сроках строительства. 

Для экономии строительных материалов нужно широко 
применять инвентарное строительно-монтажное оборудование. 
Строительным организациям надо значительно увеличить свой 
парк сборных металлических подмостей и кружал, а также 
подъёмных кранов. Широкое применение должны получить 
также сборные конструкции мостов и свайные основания 
для них. 

Глубокие свайные основания на металлических, железобе¬ 
тонных или сплоченных деревянных сваях с применением длин¬ 
ного металлического шпунта позволят в ряде случаев избежать 
устройства кессонных оснований, дадут экономию во времени 
строительства и расходе цемента, а также избавят от ведения 
вредных для здоровья работ под сжатым воздухом. Применение 
кессонных оснований должно бьп'ь ограничено только случаями, 
когда по геологическим условиям применение свай не предста¬ 
вляется возможным и когда глубокое основание не может бьп’ь 
осуществлено на опускном колодце. Но и в этом случае 
необходимо применять по возможности гидромеханизацию работ 
в кессонах, осуществляемую ныне на мосту через Днепр у 
Дарницы. 

При восстановлении опор, разрушенных ниже горизонта 
воды, надо также стремиться избегать применения кессонов. 
Однако это не всегда представляется возможным из-за завалов, 
образовавшихся при разрушении опор. Для этих случаев пред¬ 
усматривается применение инвентарных кессонов-перемычек 
(с разборным пэтолхом), сборных съёмных кессонов, изготав¬ 
ливаемых в настоящее время по проекту Мостотреста. 

Заслуживает внимания опьп’ восстановления опор мостов 
через Днепр у Киева (Подольский мост) и у Черкасс, разру¬ 
шенных ниже горизонта воды. При восстановлении этих мостов 
в 1944—1945 гг. работы выполнены; на первом мосту—в сбор¬ 
ных перемычках с применением подводного бетонирования, а 
на втором мосту — в шпунтовом ограждении. 

* Большой эффект в работах может быть получен путём при¬ 
менения новых видов оснований, как, например, на завинчиваю¬ 
щихся сваях или на столбах, сооружённых по способу, при¬ 
менённому инж. Маньковским для бурения шахт. Освоение 
этих видов оснований должно быть поставлено как одна из 
первоочередных задач мостостроителей. 

Необходимо также значительно расширить применение на 
строительстве крупноблочных конструкций, которые изгото¬ 
вляются на заводах или стройдворах и монтируются на месте 
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работ. Для этого должны быть использованы введённые во вре¬ 
мя войлы мощные консольные краны, а также расширено 
использование имеющихся на дорогах локомотивных кранов, 
что значительно ускорит выполнение работ и даст экономию 
материалов. 

Крупноблочное строительство требует создания мосто¬ 
строительной индустрии и большой механизации монтажных 
работ. В настоящее время сделаны пока только слабые попытки 
применения крупноблочных конструкций при капитальном вос¬ 
становлении и строительстве и то, главным образом, при строи¬ 
тельстве труб, а также пролётных строений малых и средних 
размеров. Применение крупных блоков совершенно недоста¬ 
точно разработано для опор. 

Надо смелее итти на укрупнение монтажных элементов метал¬ 
лических конструкций, на увеличение вылета стрелы и повы¬ 
шение грузоподъёмности монтажных кранов. 

Сборка крупных пролётных строений внавес с инвентарными 
металлическими промежуточными опорами обеспечит в этом слу¬ 
чае высокие темпы работ при минимальном количестве монтаж¬ 
ной клёпки и расходе леса. 

Такие работы проводились уже при строительстве несколь¬ 
ких наших крупных мостов до войны. 

За время войны неоднократно применялась навесная сборка 
для сборно-разборных мостов средних по величине пролётов, 
обеспечившая высокие темпы монтажа. 

Применение цельноперевозимых пролётных строений, как 
металлических, так и железобетонных, позволяет монтажные 
работы по установке их на опоры выполнить в несколько часов. 
Для крупных цельноперевозимых блоков требуются мощные 
консольные краны грузоподъёмностью бО—100 т. 

Для перевозки особо крупных блоков с завода к месту работ 
нужны транспортёры на железнодорожном ходу. Их приме¬ 
нение позволит довести величину пролёта металлических цельно¬ 
перевозимых пролётных строений с ездой по верху до 30—35 м. 

Повышение производительности труда и обеспечение высо¬ 
кого качества работ будут достигнуты усилением производ¬ 
ственной базы мостостроения и широким применением пере¬ 
довой техники. В наиболее отстающем положении находится у 
нас вопрос с обеспечением строительства мостов бутовым 
камнем, щебнем и облицовкой. 

Для строительно-восстановительных работ по мостам тре¬ 
буются высокие марки бетона, а следовательно, и цементы 
высокой активности. Требуется также применение высоко¬ 
качественного сухого пропитанного пилолеса крупных сече- 
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ний и большой длины. Вопросам заготовки леса должно быть 
уделено особое внимание, так как существующее положение 
совершенно не обеспечивает сортамента и качества лесомате¬ 
риалов, необходимых при капитальном восстановлении и строи¬ 
тельстве. Следует пересмотреть действующие ОСТ на лесомате¬ 
риалы для мостостроения. 

Для строительства металлических мостов с крупными пролё¬ 
тами в целях уменьшения расхода металла, а главное для облег¬ 
чения изготовления и монтажа необходимо итти на применение 
сталей с повышенными механическими показателями. Для обес¬ 
печения продолжительной службы сооружений требуется, 
чтобы эти стали обладали повышенной противокоррозийной стой¬ 
костью. В настоящее время возможно получение проката из 
стали СХЛ-2. Однако ограничиваться только этой сталью повы¬ 
шенного качества нельзя. Требуется получение для мостострое¬ 
ния сталей более высокой прочности. Предстоящие в этом 
пятилетии работы по сооружению мостов с пролётами порядка 
200—300 м требуют применения стали'с пределом текучести 
не ниже 35—36 кгімм^, временным сопротивлением 56—65 кгімм^ 
и удлинением не ниже 18%. 

В настоящее время ещё не решён вопрос о качестве стали 
для мостов, находящихся в холодных районах Советского Союза,, 
где температура воздуха бывает ниже —50° С. Этот вопрос 
должен быть доработан Научно-исследовательским институтом 
железнодорожного транспорта. 

Для напряжённо армированных железобетонных конструкций 
также требуется применение сталей повышенных механических 
показателей с временным сопротивлением порядка 70—100 кгімм^ 
и выше. 

Напряжённо армированный бетон до сего времени ещё 
не применялся в строительстве железнодорожных мостов. Это 
объяснялось, главным образом, отсутствием соответствующей 
производственной базы. При капитальном восстановлении и 
строительстве в новой пятилетке напряжённо армированный 
бетон должен найти широкое применение в мостах как мера 
повышения экономичности, качества и долговечности железо¬ 
бетонных конструкций. 

Защита кладки опор от атмосферных воздействий и льда 
требует устройства у них морозоустойчивых и прочных поверх¬ 
ностей. Применение облицовки из крупных камней, уложенных 
вперевязку с телом кладки опор, не соответствует современным 
требованиям к производству работ по возведению бетонных 
опор, сильно Снижает темпы работ и создаёт многочисленные 
строительные швы. Отказ от каменной облицовки и замена её 
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армированной бетонной поверхностью не обеспечивают надёж¬ 
ной защиты кладки опор. Если этот вид облицовки и допускается 
в настоящее время, то только как вынужденное решение, от 
которого следует возможно скорей отказаться, особенно для 
сооружений, расположенных в холодных районах. 

Первый опыт применения навесной облицовки для опор 
железнодорожных мостов через реки Москва у Воскресенска, 
Волга у Калязина и на ряде других мостов, находящихся в сред¬ 
ней полосе, показывает, что этот тип защиты опор не препят¬ 
ствует индустриальным методам и темпам возведения опор и 
может обеспечить прочную и морозоустойчивую корку. 

Планом предусматривается' централизованное изготовление 
облицовки из естественных камней и искусственных плит. Это 
позволит широко распространить применение облицовки и су¬ 
щественно уменьшить расход рабочей силы для её изготов¬ 
ления. 

Актуальной задачей является индустриализация заводского 
изготовления и монтажа металлических пролётных строений. 
В первые годы пятилетки придётся, наряду с изготовлением 
новых пролётных строений, изготавливать элементы для вос¬ 
становления разрушенных ферм самых различных размеров и 
конструкций, что затруднит полную механизацию всех завод¬ 
ских процессов. 

Заводы Главстальконструкции почти полностью механизи¬ 
ровали процессы заводского изготовления новых пролётных 
строений и перешли на сверление монтажных дыр в стационар¬ 
ных Объемлющих кондукторах. Этим устраняется необходи¬ 
мость осуществлять на заводских стеллажах предварительную 
сборку ферм, связей и проездов с рассверловкой монтажных 
отверстий. Однако в данном случае это было достигнуто за 
счёт ухудшения конструкций, что снизило эксплуатационные 
качества пролётных строений, увеличило расход металла 
(в среднем на 10—12%) и объём работ на монтаже. 

Но изготовление пролётных строений индустриальныш ме¬ 
тодами может быть произведено и без ухудшения конструкции 
мостов и перерасхода металла. Так, например, объемлющие 
кондуктора, впервые применённые на Новокраматорском заводе 
им. Сталина в 1935—1936 гг. при изготовлении 18 пролётных 
строений длиной 33,6 м с ездой по верху обычной типовой 
конструкции, дали вполне удовлетворительные результаты 
как по затрате труда, так и по эксплуатационным показате¬ 
лям и не вызвали никакого перерасхода металла. 

Новые мостостроительные заводы должны быть оборудованы 
и приспособлены для новейших методов изготовления пролёт- 
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ных строений улучшенной конструкции^ обладать высоко¬ 
производительными машинами, иметь мощное крановое хозяй¬ 
ство и работать в основном без стеллажной сборки и со свер¬ 
лением монтажных отверстий в кондукторах. Всё это должно 
обеспечить повышение эксплуатационных качеств мостов и будет 
способствовать экономному расходованию металла. Максимум 
работ должен выполняться заводами, а для монтажа оставлять¬ 
ся только неизбежный минимум. Всем этим условиям должны 
полностью удовлетворять разрабатываемые ныне Союзтранс- 
проектом новые проекты пролётных строений массового при¬ 
менения. 

Наиболее трудным до сих пор вопросом в металлическом 
мостостроении остаётся применение сварки, являющейся весьма 
прогрессивным методом изготовления металлоконструкций. Одна¬ 
ко многочисленные попытки применять сварку для изготовления 
железнодорожных мостов пока не дали удовлетворительных 
результатов. Построенные ранее и в большом количестве за 
время войны пролётные строения с применением ручной сварки 
одно за другим выходят из строя вследствие появления трещин 
в основном металле возле швов. Эти неудачи приходится отнести 
за счёт вызываемых сваркой высоких усадочных напряжений, 
неудовлетворительного качества металла и очень низкого ка¬ 
чества сварочных работ. Этому способствовали также конструк¬ 
тивные недостатки проектов и наличие концентраторов напря¬ 
жений. 

Автоматическая сварка под слоем флюса даёт лучшее ка¬ 
чество шва и позволяет во много раз поднять производитель¬ 
ность труда. Вызываемые автоматической сваркой усадочные 
напряжения ещё недостаточно изучены, но можно и нужно 
найти средства борьбы с ними. 

Опыт применения автоматической сварки для изготовления 
пролётных строений на заводах Главстальконструкции и 
ГУЛЖДС оказался тоже неудачным, так как заводы были плохо 
подготовлены к освоению сварки мостовых конструкций. 

В настоящее время для повышения культуры сварки мостов 
и создания широкой производственной базы разрабатываются 
соответствующие мероприятия. На первом этапе предусмотрено 
использование автосварки для оформления элементов на заво¬ 
дах с оставлением монтажных соединений клёпаными. Проекты 
новых мостостроительных заводов Главмостостроя предусматри¬ 
вают свыше 20% металлических мостов выполнять на сварке 
автоматами акад. Патона с последующим отжигом сварных 
элементов в специальных печах, что позволит устранить влия¬ 
ние усадочных напряжений от сварки. 
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Требования к качес'гву металла йлй сварных мостов долікны 
быть безусловно повышены. 

Разумеется, параллельно с широким практическим освое¬ 
нием сварки должны производиться серьёзные научно-исследо¬ 
вательские работы с участием лучших специалистов. 

При капитальном восстановлении и новом строительстве 
следует применять более совершенные конструкции, отвечающие 
прежде всего интересам эксплуатации. 

Так, на малых мостах, независимо от рода материала про¬ 
лётных строений, и на всех массивных мостах мостовое полотно, 
как правило, следует устраивать на балласте. Это значительно 
упростит содержание пути и создаст более спокойные условия 
движения поездов. 

Следует обратить внимание на увеличение вертикальной и 
особенно горизонтальной жёсткости металлических и деревянных 
мостов. В наших современных нормах требования к вертикаль¬ 
ной и горизонтальной жёсткости мостов до сих пор сохраняются 
старые и нет никакой уверенности в том, что они не станут 
препятствием для будущих условий работы транспорта. 

Нет также уверенности в том, что существующие нормы учёта 
продольных горизонтальных сил обеспечат в будущем наши 
сооружения от деформаций, аналогичных тем, которые наблюда¬ 
лись при введении в обращение по старым мостам паровозов 
серии Э и впоследствии ФД. 

Важнейшей задачей научных работников является разработка 
вопросов, связанных с совершенствованием технических условий 
проектирования и производства работ. Для этого институты 
должны заняться изучением непосредственно на объектах 
опыта эксплуатации, сроков службы, экономических пока¬ 
зателей и условий работы под тяжёлыми нагрузками старых 
сооружений и новых конструкций. Надо установить требова¬ 
ния к материалам и конструкциям для различных климатиче¬ 
ских районов Советского Союза. 

Совершенно необходимо разработать объективные критерии 
для определения состояния сооружений, а также мероприятия 
по продлению сроков их службы. 

Все эти вопросы должны бь^ь поставлены в программу 
работ научно-исследовательских институтов для того, чтобы 
при осуществлении плана работ 1946—1950 гг. и последующих 
лет можно было избежать крупных ошибок и обеспечить транс¬ 
порту дешёвый и надёжный путь через водные преграды.^ 



СЕМЁНОВ Н. М. 
Начальник Главного управления 
сигнализации и связи 


РАЗВИТИЕ устройств СИГНАЛИЗАЦИИ, 
ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ, БЛОКИРОВКИ И СВЯЗИ 

Одной из важнейших составных частей пятилетнего плана 
усиления технической вооружённости транспорта является раз¬ 
витие устройств СЦБ и связи, обеспечивающее значительное 
усиление пропускной способности направлений и повышение 
безопасности движения поездов. 

Пятилетний план в области хозяйства сигнализации и связи 
железнодорожного транспорта на 1946—1950 гг. предусматри¬ 
вает не только восстановление на транспорте устройств сиг¬ 
нализации и связи, но и дальнейшее их развитие в количест¬ 
венном и качественном отношениях. 

Предусматриваются строительство и ввод в эксплуатацию 
новейших наиболее технически совершенных устройств СЦБ и 
связи. 

При решении вопросов о системе устройств были учтены опыт 
эксплуатации на железных дорогах СССР до войны и за военный 
период, а также достижения и опыт эксплуатации аналогичных 
устройств на заграничных железных дорогах. 

Планом также предусматривается техническая реконструк¬ 
ция существующих устройств СЦБ и связи на железнодорожном 
транспорте с целью повыщения качества и устойчивости их работы. 

За годы сталинских пятилеток устройства СЦБ и связи 
получили на железнодорожной сети СССР значительное раз¬ 
витие, особенно на дорогах Донбасса, Криворожья, Северного 
Кавказа, юго-западного и западного направлений. 

Устройства СЦБ и связи за годы Великой Отечест¬ 
венной войны подверглись большим разрушениям. Важнейшие, 
наиболее новые и технически совершенные устройства СЦБ и 
связи дорог, находившихся во временной оккупации, почти 
полностью были выведены из строя. 

С начала победоносного наступления Красной армии и в 
первый послевоенный год устройства СЦБ и связи весьма ин- 
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тенсивно восстанавливались и некоторые виды иК, необхо¬ 
димые для оперативного руководства движением поездов, вос¬ 
становлены в довоенном и даже большем объёме. К таким 
устройствам относятся магистральная телеграфная и телефон¬ 
ная связь, диспетчерская поездная, постанционная и местная 
телефонная связь и электрожезловая сигнализация. 

Новым пятилетним планом предусмотрено выполнение сле¬ 
дующих работ. 

УСТРОЙСТВА СИГНАЛИЗАЦИИ, ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ 
И БЛОКИРОВКИ 

Работы по строительству устройств СЦБ занимают наиболь¬ 
ший удельный вес в пятилетием плане развития хозяйства 
сигнализации и связи. 

В качестве основного вида устройств для регулирования дви¬ 
жения поездов и увеличения пропускной способности намечается 
автоблокировка, которой будет оборудовано 10 400 км на основ¬ 
ных направлениях, в том числе: Москва —Харьков — Ростов — 
Гудермес, Москва—Киев—Львов, Баку—Батуми, Москва — 
Минск—Брест, Москва —Ленинград, Москва—Горький, Сверд¬ 
ловск—Канаш —Муром—Москва, Кинель — Оренбург —Орск, 
Новосибирск—Новокузнецк, Кизел —Чусовская —Пермь, Кар- 
талы —Челябинск, Харьков —Запорожье. 

Наибольшее применение в этой пятилетке получит авто¬ 
блокировка со смешанной системой питания (Флоутинг-сис- 
тема). 

Эта система требует наличия силовой линии аккумуляго- 
ров и сухих выпрямителей, преобразующих переменный ток в 
постоянный. 

На участках, не обеспеченных источниками энергоснаб¬ 
жения, будет строиться автоблокировка на первичных эле¬ 
ментах. Эта система позволит отказаться от строительства элек¬ 
тростанций и специальной высоковольтной линии для питания 
устройств автоблокировки, которая дорого стоит и требует 
большого количества дефицитных материалов. 

Для питания автоблокировки будут применены медноокис- 
ные первичные элементы большой ёмкости. 

От строительства специальной высоковольтной линии для 
автоблокировки можно будет также отказаться и на участ¬ 
ках, расположенных в районах с развитой сетью энерго¬ 
снабжения. В этих случаях питание устройств автоблокировки 
можно осуществлять напряжением в пределах до 500 в, подавае¬ 
мым по двум медным проводам, подвешиваемым на существую- 
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щей столбовой линии связи, что также удешевит строительство 
автоблокировки. 

Начата работа по разработке и изучению возможности при¬ 
менения на железных дорогах Советского Союза новых типов 
автоблокировки, в первую очередь кодовой. 

Кодовая автоблокировка имеет рельсовые цепи, работающие 
от импульсов тока (кода), частота которых устанавливается 
в зависимости от количества свободных блок-участков, находя¬ 
щихся впереди поезда. 

Преимущество кодовой 
автоблокировки перед су¬ 
ществующей заключается 
в возможности удлинения 
рельсовых цепей и отсут¬ 
ствии необходимости в под¬ 
веске специальных прово¬ 
дов для связи сигнальных 
точек между собой. Кодо¬ 
вая автоблокировка обе¬ 
спечивает более надёжный 
контроль занятости пути 
подвижной единицей, что 
даёт возможность строить 
более длинные рельсовые 
цепи. 

Наличие кодовой авто¬ 
блокировки допускает на¬ 
ложение на неё кодовой 
же системы непрерывной 
кэб-сигнализации и авто¬ 
стопа. 

Намечаемое большое развитие электрификации железных 
дорог ставит вопрос о применении для этих участков новой 
системы автоблокировки с рельсовыми цепями специального 
типа. 

Одновременно с применением наиболее технически совершен¬ 
ных систем автоблокировки будут пересмотрены некоторые 
эксплуатационные требования, предъявляемые к автоблокиров¬ 
ке, в том числе должен быть пересмотрен на некоторых уча¬ 
стках интервал, принятый при расстановке сигналов на перегоне. 

Этот интервал, определяющий периодичность следования поез¬ 
дов по перегону, будет на ряде участков увеличен. 

Увеличение интервала снизит строительные и эксплуатацион¬ 
ные расходы. 
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Фиг. 22 



При строительстве существующих систем автоблокировки 
в них будут внесены конструктивные изменения, улучшающие 
ИХ' качество,* увеличивающие надёжность работы и экономич¬ 



ность. 

При’новом строительстве и восстановлении, широ/сое; приме¬ 
нение получит прожекторный светофор (фиг. 22), имеющий 
ряд преимуществ по сравнению с линзовым светофором—по¬ 
вышенную в несколько раз силу света и невозможность лож¬ 
ных показаний, которые 
имеют место в действую¬ 
щих светофорах при от¬ 
ражении лучей посторон¬ 
них источников света. На 
фиг. 23 показан сигналь¬ 
ный механизм прожектор¬ 
ного светофора. 

Необходимо перейти на 
изолирующие стыки с ме¬ 
таллическими накладками. 

Имеющийся опыт эксплуа¬ 
тации показал, что эти 
стыки, обладая большой 
механической прочностью, 
обеспечивают надёжную и 
бесперебойную работурель- . 
совых цепей. 

В пятилетием плане 
предусмотрено развитие 
диспетчерской централи¬ 
зации, являющейся наибо¬ 
лее совершенным способом 
регулирования движения 
поездов на однопутных ли¬ 
ниях. Эта система даёт значительное увеличение пропускной 
способности и улучшение руководства работой участка. Дис¬ 
петчерской централизацией будет оборудовано 437 км железных 
дорог. 

На фиг. 24 показан аппарат диспетчерской централи¬ 
зации, принятый для изготовления на заводах железнодо¬ 
рожного транспорта. 

Освоение изготовления заводами треста Транссигналсвязь- 
заводы Министерства] путей сообщения аппаратуры диспет¬ 
черской централизации позволит в дальнейшем значительно 
увеличить строительство этой системы. 


I 


?2 1812 
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Полуавтоматической блокировкой будет оборудовано 4 500 км 
железных дорог на двухпутных и однопутных участках, где по 
размерам движения не требуется введения автоблокировки. На 
однопутных линиях, где в ближайшие годы намечается строи¬ 
тельство вторых путей, будет строиться однопутно-двухпутная 
путевая полуавтоматическая блокировка, разработанная Все¬ 
союзным научно-исследовательским институтом железнодорож¬ 
ного транспорта, которая даёт возможность организовать дви- 



Фиг.'24 


жение по полуавтоматической блокировке на однопутной линии 
с последующим переводом её на двухпутную. 

Электрожезловая сигнализация как способ сношения при 
движении поездов будет применяться только для оборудования 
участков с небольшими размерами движения. 

Для повышения безопасности движения поездов пятилетним 
планом предусматривается широкое внедрение на сети железных 
дорог автостопов —устройств, предотвращающих проезд за¬ 
крытых сигналов. 

Намечается строительство двух систем автостопов: 

а) непрерывной системы (автостоп с кэб-сигнализацией)—на 
участках с автоблокировкой; 
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б) точечных автостопоЁ—на любых участках, вне зависимости 
от принятого на них способа сношений по движению поездов. 

Для усиления пропускной способности и улучшения работы 
станций по пятилетнему плану предусматриваются большие 
работы по механизации горок и оборудованию станций электри¬ 
ческой и механической централизацией стрелок. 

Механическая централизация будет строиться на линиях, 
оборудуемых полуавтоматической блокировкой и недостаточно 
обеспеченных электроэнергией. 

По электрической централизации в первые годы пятилет¬ 
ки намечается применение электрозащёлочной системы. Од¬ 
новременно будет произведено широкое изучение и освоение 
новейших систем —релейной, релейно-кодовой и маршрутной 
с тем, чтобы уже с 1948 г. начать широкое внедрение этих систем 
на дорогах СССР. 

При механизации сортировочных горок будут применены 
новая советская конструкция замедлителя клещевидного типа и 
автоматическая централизация стрелок. 

Проектная мощность клещевидного замедлителя выше мощ¬ 
ности существующего типа замедлителя «модель 39» на 
40 —50%; вес нового замедлителя составляет 14 т против 22 т 
существующего, количество деталей в нём на 50% меньше (84 про¬ 
тив Ібб). 

Клещевидный замедлитель легко собирается и разби¬ 
рается, имеет гораздо меньшее количество трущихся ча¬ 
стей и соединителей, что значительно упрощает уход и 
содержание. Кроме того, допускается установка изолированных 
стыков для предстрелочных участков внутри замедлителя, что 
позволит сократить длину стрелочных горловин. Большая мощ¬ 
ность клещевидных замедлителей позволит уменьшить их количе¬ 
ство при механизации горок. Всё указанное значительно улуч¬ 
шит работу горок и ускорит переработку вагонов, а также 
сократит объём и стоимость работ при механизации горок. 

В числе прочих устройств СЦБ, намеченных к строительству 
и вводу в эксплуатацию в текущем пятилетии для повышения 
безопасности движения поездов, предусмотрено внедрение марш¬ 
рутно-контрольных устройств на малых станциях с целью 
предотвращения приёмов поездов по неправильно приготовленным 
маршрутам. Широко будет применено контрольное маршрутное 
устройство системы Наталевича. Будет начато также строи¬ 
тельство автоматической переездной сигнализации и автоматичес¬ 
ких шлагбаумов, в первую очередь на переездах с плохой види¬ 
мостью на подходах и на участках, оборудованных автобло¬ 
кировкой. 
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УСТРОЙСТВА СВЯЗИ 


Пятилетний план предусматривает полное восстановление 
устройств связи на железнодорожном транспорте в довоенном 
объёме, а также дальнейшее их развитие на базе современных 
достижений техники связи как в СССР, так и за границей. 

Намечаемая реконструкция магистральной телефонной связи 
должна решить следующие основные задачи: 

а) Увеличить число телефонных каналов, соединяющих Мини¬ 
стерство путей сообщения с Округами и управлениями дорог, 
до размеров, обеспечивающих потребность во взаимной связи, 
а также организовать телефонную связь между управлениями 
смежных дорог. 

Для этого будет произведена подвеска более 21 тыс. км 
цветных цепей. 

б) Улучшить качество магистральной телефонной связи путём 
замены устаревшей в техническом отношении аппаратуры на 
существующих магистралях аппаратурой 8-, 12- и 15-канальных 
систем современного типа и применения такой же аппаратуры 
на вновь организуемых линиях. 

Многоканальные системы позволят произвести уплотнение 
цветных цепей и значительно увеличат количество каналов 
магистральной телефонной связи. 

в) Повысить стабильность и устойчивость связи путём улуч¬ 
шения ремонта и содержания её, а также путём расширения 
сети обходных телефонных линий и замены воздушных линий 
на кабельные на наиболее важных направлениях. 

Развитие магистральной телеграфной связи в текущем пяти¬ 
летии будет в основном направлено на обеспечение непрерыв¬ 
ности и устойчивости работы телеграфа. 

Основной аппаратурой для магистральной телеграфной связи 
остаются быстродействующие многократные буквопечатающие 
аппараты Бодо, но одновременно на главнейших направлениях 
будет внедряться тональный телеграф с применением старт- 
стопных телеграфных аппаратов типа Телетайп (фиг. 25). 

Применение тонального телеграфа позволяет начать органи¬ 
зацию абонентского телеграфа, что максимально уменьшит время 
прохождения телеграфной корреспонденции от подателя к ад¬ 
ресату. 

В первую очередь абонентский телеграф будет органи¬ 
зован между Министерством путей сообщения и рядом Округов 
железных дорог. 

Для повышения надёжности связи проводная связь будет 
дополнена сетью линий магистральных радиосвязей. Для осу- 
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ществления этого пятилетним планом намечено строительство 
радиоцентров и радиостанций. В первую очередь радиосвязь 
будет осуществлена с теми пунктами, с которыми не имеется 
обходных линий проводной связи, а также с наиболее важными 
пунктами железных дорог. 

При строительстве радиоцентров и радиостанций будет уч¬ 
тена возможность развития при необходимости радиосвязи и 
внутри дорог. 



Фиг. 25 


Для улучшения и обеспечения маневровой работы и внутри- 
станционного командования в широких масштабах в период 
пятилетки будет применена внутристанционная радиосвязь. 

Пятилетним планом развития электросвязи железнодорож¬ 
ного транспорта намечено значительное усиление средств мест¬ 
ной телефонной связи. Общая ёмкость железнодорожных теле- 
фонных_^станций к концу 1950 г. будет увеличена на 91, 4 тыс. 
номеров. 
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Развитие средств местной телефонной связи пойдёт по пути 
резкого увеличения автоматических телефонных станций шаго¬ 
вой системы (с искателями, имеющими индивидуальный привод 
и контактное поле), не применявшейся ранее в СССР. Будут вве- 



Фиг. 26 

дены в эксплуатацию автоматические телефонные станции преиму¬ 
щественно в Округах и при управлениях дорог на 45 тыс. номеров. 
На остальных узлах будут устанавливаться ручные централь¬ 
ные телефонные станции. 
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Большое внимание уделяется развитию дорожных связей 
К кощу 1950 г. каждое управление дороги будет иметь с каждымч 
отделением движения телеграфную связь по аппаратам Бодо- 
Дуплекс или Телетайп. 

Связи —дорожно-диспетчерская, диспетчерская поездная, 
постанционная и линейно-путевая —будут построены в разме¬ 
рах, полностью удовлетворяющих потребности железнодорож¬ 
ного транспорта. 

Проводятся работы по модернизации и разработке новых, 
улучшенных типов аппаратуры избирательной и симплексной 
связи. По окончании этих работ и организации промышленного 
изготовления новых видов аппаратуры она будет постепенно уста¬ 
навливаться на сети, вытесняя технически устаревшую аппара¬ 
туру довоенного и военного выпусков. 

Для правильного размещения оборудования связи в крупных 
железнодорожных узлах предусмотрено строительство специаль¬ 
ных зданий —домов связи для телеграфно-телефонных станций. 
На фиг. 26 показана новая селеновая выпрямительная уста¬ 
новка для питания телеграфно-телефонных станций. 


ПРОИЗВОДСТВЕННО-РЕМОНТНАЯ БАЗА ДЛЯ ХОЗЯЙСТВА 
СИГНАЛИЗАЦИИ И СВЯЗИ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 

Выполнение большой программы восстановления и строитель¬ 
ства по новому пятилетнему плану, а также необходимость ре¬ 
монта устройств СЦБ и связи требуют значительного расши¬ 
рения и развития существующих электротехнических заводов 
и мастерских и постройки новых заводов. 

В системе электропромышленности будут организованы за¬ 
воды по изготовлению необходимой для железнодорожного 
транспорта аппаратуры по связи. Одновременно с этим наме¬ 
чена организация специализированных заводов в системе треста 
Транссигналсвязьзаводы МПС. 

В ближайшие годы пятилетки должны быть построены за¬ 
воды, специализированные по выпуску аппаратуры для авто¬ 
блокировки и электрической централизации и по изготов¬ 
лению аппаратуры для связевых устройств. 

На конец пятилетия все дороги сети будут иметь дорожные 
электротехнические мастерские (или электротехнические ре¬ 
монтные заводы). Производственная программа их на конец пяти¬ 
летки по сравнению с 1945 г. увеличится более чем в два раза. 

Особое внимание будет уделено поднятию производитель¬ 
ности труда, снижению себестоимости и повышению качества 
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выпускаемой продукции. С этой целью будет произведена специа¬ 
лизация ремонтных заводов и отдельных мастерских. 

Намечено также преобразование одного из существующих 
заводов в экспериментальный завод по изготовлению опытных 
образцов новых типов аппаратуры, приборов и оборудования 
СЦВ и связи. 

Для производства среднего и текущего ремонта на дистанциях, 
наиболее оснащённых устройствами СЦБ и связи, будут органи¬ 
зованы дистанционные мастерские, для которых будет выделено 
необходимое станочное оборудование. 

ЗАДАЧИ РАБОТНИКОВ ХОЗЯЙСТВА СИГНАЛИЗАЦИИ И 

СВЯЗИ ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ ВЫПОЛНЕНИЯ ПЯТИЛЕТНЕГО 

ПЛАНА 

Для освоения больщой программы работ в текущем пятиле¬ 
тии работникам сигнализации и связи необходимо максимально 
использовать все последние технические достижения, имеющиеся 
в этой области как у нас, так и за границей, и разработать 
и внедрить новые технические предложения. 

В пятилетием плане на 1946—1950 гг. больщой удельный 
вес занймает строительство автоблокировки; поэтому необходи¬ 
мо в срочном порядке разработать конструктивные чертежи ап¬ 
паратуры наиболее совершенной и экономичной кодовой авто¬ 
блокировки, изготовить и испытать опытные образцы и решить 
вопрос о её применении на железнодорожном транспорте. 

Необходимо также решить вопрос о выборе системы автобло¬ 
кировки для однопутных и двухпутных участков с паровой и 
электрической тягой, а также системы питания автоблокировки 
от линий напряжением в 500 в. 

В целях снижения расхода электроэнергии и увеличения 
срока службы светофорных ламп в устройствах автоблокировки 
следует перейти от непрерывно горящих сигналов к индиви¬ 
дуально предварительному зажиганию каждого сигнала при 
подходе к нему поезда за один блок-участок. Переход на пред¬ 
варительное зажигание сигналов позволит значительно увели¬ 
чить время питания электроэнергией устройств автоблокировки 
от резервной аккумуляторной батареи в моменты прекращения 
подачи питания электростанцией, что позволит в ряде случаев 
применить для резервного питания вместо аккумуляторов пер¬ 
вичные элементы большой ёмкости. 

Весьма важным является освоение производства новых, 
ранее не применявшихся типов реле —двухобмоточных реле, 
медленнодействующих реле на притяжение и отпадание, им- 
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пульсных реле, малогабаритных штепсельных реле всех типов, 
трансмиттеров и др. Освоение их даёт возможность большой 
гибкости при решении схемных вопросов. 

Намеченное строительство автоблокировки на первичных 
элементах требует, чтобы заводы нашей промышленности в бли¬ 
жайшее время освоили изготовление высококачественных пер¬ 
вичных элементов большой ёмкости. 

По электрической централизации стрелок и сигналов тре¬ 
буется: продолжить разработку системы релейно-маршрутной 
централизации, выбрать системы для станций с различными 
условиями работы, развитием путей и другими особенностями, 
разработать систему питания и новые типы малогабаритных 
штепсельных реле. 

Необходимо изучить опыт строительства диспетчерской цен¬ 
трализации на участках, намеченных пятилетним планом, ос¬ 
воить изготовление аппаратуры и оборудования на заводах 
треста Транссигналсвязьзаводы и подготовить необходимые 
мероприятия по широкому внедрению этой системы за предела¬ 
ми текущего пятилетия. 

В 1947 г. предусмотрено строительство точечного автостопа 
на ряде железных дорог. Испытание их в эксплуатационных 
условиях даст возможность выбора лучшей системы для даль¬ 
нейшего строительства. 

Необходимо пересмотреть систему оборудования линейно¬ 
аппаратного зала применительно к условиям уплотнения цепей 
до 150 кгц и добиться освоения производства новой коммутацион¬ 
ной, токораспределительной и измерительной аппаратуры на за¬ 
водах транспорта и электропромышленности. Следует разра¬ 
ботать новую систему электропитания узлов связи в направле¬ 
нии сокращения числа аккумуляторных батарей и широкого 
использования селеновых и купроксных выпрямительных уста¬ 
новок. Нужно также пересмотреть систему магистральных и 
дорожных связей совещания с переводом её при длинных цепях 
на высокочастотные телефонные каналы. 

Широкая автоматизация телефонной связи на железнодорож¬ 
ном транспорте требует разработки вопросов, связанных с ис¬ 
пользованием аппаратуры, и составления для неё технической 
документации. 

В связи с частичной заменой воздушных линий кабельными 
необходимо будет установить требующиеся типы кабелей, разра¬ 
ботать основные технические требования на кабель, его армату¬ 
ру и высокочастотную аппаратуру. 

Намеченное развитие дальней телефонной связи с приме¬ 
нением новой 3-, 8- и 12- канальной высокочастотной аппа- 
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ратуры требует освоения изготовления её на заводах электро¬ 
промышленности . 

Внедрение в таком большом количестве новой техники и 
разрешение ряда технических проблем потребуют подготовки 
большого количества инженеров и техников, а также квалифи¬ 
цированных электромехаников и монтёров. 

Одновременно с увеличением количества готовящихся кад¬ 
ров для хозяйства сигнализации и связи надо будет пересмот¬ 
реть и программы подготовки, так как новая более совершенная 
техника потребует от работников более обширных и глубоких 
знаний электротехники. Придётся также начать подготовку 
специалистов по производству оборудования и аппаратуры СЦБ 
и связи, так как наши заводы начинают испытывать острую пот¬ 
ребность в специалистах-технологах, знакомых с производством 
аппаратуры и оборудования СЦБ и связи. 

* 

Накопленный за время войны опыт восстановления этих 
устройств и дальнейшее развитие передовых социалистических 
методов труда, широкое развитие изобретательской и техниче¬ 
ской мысли являются залогом того, что задачи, поставленные 
в пятилетием плане- по развитию хозяйства сигнализации и 
связи, коллективом связистов будут не только выполнены, но 
и перевыполнены. 

Социалистический железнодорожный транспорт будет осна¬ 
щён новейшими устройствами СЦБ и связи, обеспечивающими 
усиление пропускной способности и безопасности движения 
поездов, и будет иметь совершенную связь для оперативного 
командования. 



Проф. ЩАПОВ Н. П. 
Начальник отделения 
испытания материалов 
и конструкций ЦНИИ 

ПРОБЛЕМА КАЧЕСТВА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ 
МЕТАЛЛОИЗДЕЛИИ 

Железные дороги являются крупнейшим потребителем ме¬ 
талла в нашей стране. Весьма значительная доля капиталовло¬ 
жений, выделенных железнодорожному транспорту по плану 
пятилетия на 1946—1950 гг., придётся на стоимость металла и 
его обработку. 

Если и до революции удельный вес железных дорог, как пот¬ 
ребителя металла, "был очень велик, то это объяснялось главным 
образом тем, что другие отрасли народного хозяйства ввиду своей 
технической отсталости предъявляли лишь очень скромный спрос 
на металл. 

В настоящее время положение в корне изменилось. Все 
отрасли народного хозяйства как новые, так и ранее существо¬ 
вавшие, но поднятые на несравненно более высокий уровень тех¬ 
нического развития, стали в силу этого крупными потребителями 
металлов и изделий из них в форме машин, сооружений, инстру¬ 
мента. Тем не менее по удельному весу в общем потреблении ме¬ 
талла железнодорожный транспорт сохраняет одно из первых, а по 
многим видам металла и первое место среди других отраслей 
народного хозяйства. Так, в последний год пятилетки на же¬ 
лезнодорожный транспорт придётся 36 % от всего проката нашей 
металлургии и ни в одном году потребление не падает ниже 
одной пятой от всей суммы проката в СССР. 

Так как размеры капиталовложений в железнодорожный тран¬ 
спорт составляют одну шестую от общей суммы капиталовложе¬ 
ний по народному хозяйству в целом, то, следовательно, «метал¬ 
лическая» часть капиталовложений в железнодорожный транс¬ 
порт на все годы пятилетки выше средней цифры по всему народ¬ 
ному хозяйству. 

Потребность в металле в новом пятилетии по отдельным от¬ 
раслям железнодорожного хозяйства чрезвычайно велика. По 
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рельсам эта потребность достигает 7 млн. т, по рельсовым скреп¬ 
лениям 2 млн. т. Свыше миллиона тонн металла потребуется для 
бандажей и цельнокатаных колёс. Свыше 3 млн. т потребуется 
для металлических балок и фасонного проката. Сотнями тысяч 
тонн исчисляется потребность и по многим другим видам метал¬ 
лоизделий. 

Но если задачи количественного обеспечения транспорта ме¬ 
таллом грандиозны, то не меньшее значение имеет и задача обе¬ 
спечения транспорта металлом надлежащего качества. 

Почти каждое мероприятие по усилению железнодорожного 
транспорта и обеспечению правильной его работы в той или иной 
мере связано с необходимостью оснащения транспорта металло¬ 
изделиями надлежащего качества. В связи с этим проблема ка¬ 
чества транспортных металлоизделий представляет собой один 
из существенных элементов технической политики железно¬ 
дорожного транспорта в целом. 

Уже в довоенное время имел место значительный разрыв меж¬ 
ду действительным и требуемы.4 качеством металлоизделий, при¬ 
меняемых в железнодорожном хозяйстве. Это обстоятельство 
приводило к повышенному износу металла в эксплуатации, вы¬ 
сокой аварийности на железнодорожном транспорте и увеличен¬ 
ным расходам на ремонт. 

Довоенная металлургическая и металлообрабатывающая про¬ 
мышленность СССР имела техническую базу, в основном соз¬ 
данную уже после Октябрьской революции. Техническое во¬ 
оружение металлургической и металлообрабатьшающей промыш¬ 
ленности СССР стояло на весьма большой высоте. Однако та 
часть промышленности, которая обслуживала железнодорожный 
транспорт, как правило, значительно отставала по своему осна¬ 
щению от передового уровня металлургической и металлооб¬ 
рабатьшающей промышленности в целом. 

Многие цехи, производившие для железнодорожного транс¬ 
порта такие основные металлоизделия, как рельсы и их скреп¬ 
ления, бандажи, пружины и рессоры и т. д., были построены ещё 
в прошлом столетии. Так, например, из четырёх заводов, прока¬ 
тывавших рельсы в довоенный период, только один имел совре¬ 
менное техническое вооружение, но и на этом заводе не были реа¬ 
лизованы последние достижения мировой рельсопрокатной тех¬ 
ники. В таком же положении находилось и производство банда¬ 
жей. Производство рельсовых скреплений (накладок) было на 
уровне техники последних десятилетий прошлого столетия. 

Имелись примеры внедрения в цехи, производившие транс¬ 
портные металлоизделия, и передовой техники, но это были еди¬ 
ничные случаи. 
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Поэтому при формулировке официальных качественных тре¬ 
бований к транспортной металлопродукции (ГОСТ, ОСТ и ТУ) 
приходилось исходить из возможностей наиболее слабо воору¬ 
жённых из числа цехов, производивших ту или иную деталь. 
Многие качественные требования к транспортным металлоизде¬ 
лиям совершенно не соответствовали современным передовым 
достижениям. 

Война задержала проведение ряда мероприятий, уже наме¬ 
чавшихся до войны, для улучшения качества транспортных ме¬ 
таллоизделий. За период Великой Отечественной войны значи¬ 
тельная часхь металла, вложенного в железнодорожный транс¬ 
порт, оказалась в той или иной мере повреждённой, изношен¬ 
ной и требующей замены. 

При восстановлении, реконструкции и постройке металлурги¬ 
ческих заводов необходимо создать их такими, чтобы обеспечить 
снабжение железнодорожного транспорта металлом в полном 
соответствии с возможностями современной передовой техники. 

Вопросы выбора металла для того или иного сооружения, 
локомотива или вагона могут быть решены во многих конкури¬ 
рующих между собой вариантах. 

Задача окончательного выбора между различными вариан¬ 
тами должна была бы решаться на основе чисто экономи¬ 
ческих соображений. Но основные экономические предпосыл¬ 
ки для соответствующих подсчётов в настоящее время на¬ 
столько неясны, что точное экономическое сравнение отдель¬ 
ных вариантов представляется в настоящее время задачей весьма 
трудно выполнимой. В связи с этим в основу решения ряда 
вопросов в области качественных требований к транспортному 
металлу необходимо положить тот принцип, что в будущем 
железнодорожному транспорту должно бьп'ь обеспечено такое 
качество металла, которое отвечало бы лучшим достижениям 
передовой металлургической и железнодорожной техники. Как 
правило, можно считать, что такое решение будет наиболее вы¬ 
годным и с экономической точки зрения. 

При формулировке качественных требований к металлурги¬ 
ческой и металлообрабатывающей промышленности необходимо 
учитывать следующие обстоятельства. За время войны металлур¬ 
гическая техника, а особенно связанная с оборонным производ¬ 
ством, имела большие достижения. Эти достижения не нашли 
ещё своего отражения в рамках чисто транспортной металлургии, 
но они, конечно, могут и должны бьп'ь учтены при разработке 
требований на будущее. 

Очевидно также, что требования, предьявляемые железно¬ 
дорожным транспортом к качеству металлоизделий, должны бьпь 
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приведены в соответствие с запросами и других отраслей народ¬ 
ного хозяйства и, в первую очередь, с нуждами нашей обороны. 

Железнодорожный транспорт является потребителем весьма 
различных видов металла и металлоизделий, но в настоящей 
работе затрагиваются в основном лишь те виды, требования 
по которым разработаны во Всесоюзном научно-исследователь¬ 
ском институте железнодорожного транспорта. 

РЕЛЬСЫ И РЕЛЬСОВЫЕ СКРЕПЛЕНИЯ 

Наибольший расход металла на железнодорожном тран¬ 
спорте приходится на рельсы и рельсовые скрепления. 

В довоенное время качество рельсов было неудовлетворитель¬ 
ным как с точки зрения мощности профиля, так и свойств рельсо¬ 
вого металла. Это вело к тому, что относительное количество 
выходивших из строя рельсов было значительно выше, чем на 
заграничных железных дорогах. 

В ближайшем будущем наш железнодорожный транспорт 
переходит на рельсы более тяжёлого типа (50—65 кгіпог. м). 
Переход на более тяжёлые рельсы, однако, лишится почти 
всей своей эффективности, если это не будет сопровождаться 
повышением износостойкости рельса. 

Доступные технике средства повышения износостойкости 
рельсов при прочих равных условиях делают рельс более опас¬ 
ными отношении хрупкого и усталостного излома. Это обстоятель¬ 
ство делает необходимым параллельно с повышением износо¬ 
стойкости проведение таких мероприятий, которые обеспе¬ 
чили бы большую надёжность рельсов против излома. 

Таким образом, технико-экономические соображения застав¬ 
ляют потребовать повышения износостойкости тяжёлых рельсов, 
а соображения безопасности требуют повышения их надёжности 
против излома. Чтобы удовлетворить этим требованиям, нужно 
в качестве основного материала для рельсов принять мартенов¬ 
скую углеродистую сталь. От стали конверторной (бессемеров¬ 
ской и томасовской) следует отказаться, если только метал¬ 
лургия не найдёт средств к коренному улучшению свойств 
конверторного металла. 

Надлежащее повышение износостойкости мартеновской рель¬ 
совой стали может быть достигнуто за счёт повышения содержа¬ 
ния углерода в стали (до американских норм). 

Достижение необходимой надёжности против излома прежде 
всего требует обеспечения надлежащей микроструктуры рельса 
и отсутствия в рельсовом металле различных дефектов. Для 
этого необходимо вести весь процесс плавки и разливки рель- 
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сового металла в условиях, принятых для производства качест¬ 
венной стали. В частности, разливка стали должна вестись в 
изложницы, уширяющиеся кверху с тёплыми надставками. 
Металлургические цехи должны быть соответствующим образом 
для этого вооружены (краны, стриперные обустройства и т. д.). 

Устранение таких дефектов, как флокены, вызывающие из¬ 
ломы усталости рельсов, требует замедленного охлаждения рель¬ 
сов после прокатки или изотермической их выдержки в печах. 

Надлежащая микроструктура рельсового металла, обеспе¬ 
чивающая требуемую ударную вязкость и нехладоломкость 
металла, может быть достигнута термообработкой, дающей пере¬ 
кристаллизацию металла (нормализация рельсов после замедлен¬ 
ного охлаждения или изотермической вьщержки). 

Весьма вероятно, что окажется необходимым прибегнуть и 
к таким мероприятиям, как горячая очистка слитков или блюм¬ 
сов и специальные методы калибровки, смягчающие вредное дей¬ 
ствие раскатываемых в волосовины подкорковых газовых пузы¬ 
рей слитка. Особенно необходимо поставить закалку рельсо¬ 
вых концов с нормализационного или специального нагрева. 
Эта закалка, в частности, может бьп'ь проведена индуцирован¬ 
ными токами высокой частоты. 

Необходимо предусмотреть возможность разрезки рельсовой 
полосы на рельсы длиной как в 12,5, так и в 25 В том слу¬ 
чае, если термообработка (замедленное охлаждение, изотермиче¬ 
ская выдержка, нормализация) рельсов длиной 25 м окажется 
затруднительной, то целесообразнее всего будет вести сварку 
рельсов в плети по 25 м длиной. Сварку следует производить 
в заводских условиях с обеспечением автоматизации процесса 
и тщательным контролем за ходом его при помощи соответствую¬ 
щей аппаратуры. 

До 20% сети потребует рельсов повышенной износостой¬ 
кости. Это может бьнь достигнуто путём легирования рельсового 
металла. Повидимому, основной легирующей добавкой будет 
хром. Весьма вероятно также, что целесообразно будет для 
производства рельсов из легированной стали использовать есте¬ 
ственно легированные халилово-орские чугуны. 

Технологическая схема производства таких рельсов не будет 
отличаться от описанной выше для рельсов из углеродистой 
стали, так что производство этих рельсов не потребует специаль¬ 
ного дополнительного оснащения заводов. Однако весьма воз¬ 
можно, что наиболее эффективным решением вопроса о повышении 
износостойкости как углеродистых, так и легированных рельсов 
будет поверхностная закалка таких рельсов по всей их длине 
(сорбитизация рельсов). Поэтому необходимо чтобы в проектах 
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реконструкции и сооружения новых рельсопрокатных цехов 
были предусмотрены площади, позволяющие поставить в даль¬ 
нейшем сорбитизацию рельсовой головки. 

Одновременно с обеспечением транспорта рельсами тяжё¬ 
лого типа необходимо обеспечить и производство рельсовых 
скреплений соответствующего качества. 

Металл рельсовых накладок по своим качествам должен быть 
выше, чем рельсовый металл. Возможны различные варианты 
получения накладок повышенной прочности и надёжности. Так, 
например, накладки могут изготовляться из углеродистой стали 
типа осевой, из низколегированной стали и из стали типа рельсо¬ 
вой. Для первых двух из этих марок сталей необходимо преду¬ 
смотреть термообработку в форме закалки с отпуском. Накладки 
из рельсовой стали могут подвергаться нормализации. Для на¬ 
кладок из любой из перечисленных сталей необходимо применять 
горячую прошивку отверстий. Таким образом, цехи для про¬ 
изводства накладок должны быть оснащены оборудованием, 
позволяющим производить горячую прошивку отверстий и термо¬ 
обработку полную или в форме нормализации. 

Болты к накладкам должны изготовляться из углеродистой 
или низколегированной стали, причём в обоих случаях должна 
производиться закалка с отпуском болтов. 

Выдвигать особые требования в отношении качества металла 
для подкладок, костылей и шурупов нет надобности. Однако 
необходимо обеспечить весьма точное соблюдение геометрических 
размеров этих деталей (особенно подкладок). Необходимо также 
наладить заводское производство противоугонов пружинного 
типа из рельсовой или пружинной стали. Противоугоны эти 
должны подвергаться термообработке в форме закалки с отпу¬ 
ском. 

Должно бьо-ь значительно повышено качество элементов стре¬ 
лочных переводов. Нужно поставить производство цельноли¬ 
тых крестовин из высокомарганцовистой стали (стали Гадфиль- 
да). Конкурирующим вариантом в отношении материала для 
крестовин будет сталь, легированная хромом, молибденом и ни¬ 
келем. Для остряков и рамных рельсов должны быть обеспечены 
повышенная стойкость и надёжность против излома. В отноше¬ 
нии этих деталей весьма уместным будет применение поверх¬ 
ностной термообработки. 

ВАГОНОСТРОИТЕЛЬНАЯ СТАЛЬ 

Крупнейшим (после верхнего строения пути) потребителем ме¬ 
талла на железнодорожном транспорте является вагоностроение. 
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Современная техника позволяет значительно поднять проч¬ 
ность строительных сталей путём перехода на так называемые 
низколегированные или слаболегированные стали. 

В производстве этих сталей применяются дешёвые легирую¬ 
щие средства, а именно: более дешёвые ферросплавы или ферро¬ 
сплавы, присаживаемые в весьма незначительном количестве, 
естественно легированное сырьё, различные отходы. 

Разные марки низколегированной стали обладают в среднем 
в полтора раза более высоким пределом текучести, чем строитель¬ 
ная углеродистая сталь обычного типа (например, Ст. 3). Это 
обстоятельство позволяет повысить основное допускаемое напря¬ 
жение (при статической нагрузке) для низколегированной стали 
также в полтора раза по сравнению с углеродистой сталью типа 
Ст. 3. 

Большинство низколегированных сталей обладает также по¬ 
вышенной ударной вязкостью и пониженной хладоломкостью. 
Стали эти в своём большинстве оказьшаются более стой¬ 
кими против атмосферной коррозии. Эти стали, правда, имеют 
и ряд недостатков: их обработка оказывается более дорогой, 
сварка более трудной и в ряде условий сопровождается повышен¬ 
ной опасностью возникновения сварочных трещин. Повышение 
предела выносливости таких сталей оказьшается меньшим, чем 
повышение их предела текучести. Особенно это имеет место в от¬ 
ношении клёпаных и сварных конструкций, работающих в усло¬ 
виях знакопеременной нагрузки. В связи с этим для наиболее 
эффективного использования низколегированных сталей необхо¬ 
димо во многих случаях прибегать к другим профилям, изменять 
самую конструкцию деталей или сооружений и очень часто 
использовать низколегированную сталь в комбинации с обычной 
углеродистой. Возможно даже в одной и той же конструкции, 
например вагоне, использование нескольких различных марок 
низколегированной и углеродистой стали. 

Преимущества, заключающиеся в повышении прочности низ¬ 
колегированной стали, однако, настолько значительны, что 
необходимо преодолеть трудности, связанные с её применением. 

В неподвижных сооружениях — мостах, стропильных фер¬ 
мах — применение низколегированной стали оказывается вы¬ 
годным тогда, когда облегчение веса конструкции из такой стали 
окупает повышенную стоимость самого металла и его обработки. 

В таких конструкциях, как вагоны, переход на низколегиро¬ 
ванную сталь может оказаться оправданным и в тех случаях, 
когда стоимость вагона будет выше, чем стоимость его при изго¬ 
товлении из углеродистой стали. Это происходит потому, что 
облегчение веса вагона даст весьма значительное уменьшение 
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эксплуатационных расходов (за счёт увеличения грузоподъ¬ 
ёмности вагона, уменьшения расходов на перевозку тары вагонов 
и т. д.). Поэтому необходимо низколегированную сталь приме¬ 
нять в первую очередь для изготовления кузовов вагонов. 

Для пассажирского вагона ещё большее облегчение веса 
может быть достигнуто в результате применения лёгких сплавов 
на алюминиевой и отчасти магниевой основе и применения 
высоколегированных сталей, в частности, нагартованной нержа¬ 
веющей стали. 

Должна бьпгь также повышена устойчивость против корро¬ 
зии строительной углеродистой стали нормальной прочности, что 
возможно путём присадки в такую сталь около 0,25% меди. 
Необходимо, чтобы строительные стали во всех транспортных 
сооружениях, как подвижных, так и неподвижных, обладали 
повышенной стойкостью против коррозии, т. е. чтобы для таких 
сооружений применялась либо низколегированная сталь соот¬ 
ветствующего состава, либо медисто-углеродистая сталь. 

Выбор марки (вариантов состава низколегированной стали) 
может бьи-ь предоставлен самой промышленности, однако раз 
установленный химический состав марки должен быть обяза¬ 
тельным, чтобы обеспечить постоянство технологических свойств 
материала. 

Данные, которыми располагает современная техника, за¬ 
ставляют предполагать, что основным типом вагонного колеса 
в будущем будут цельнокатаные стальные колёса. В технологи¬ 
ческой схеме и в производстве таких колёс должны быть устра¬ 
нены те крупные недочёты, которые имелись в схеме производ¬ 
ства таких колёс до войны на заводе имени Карла Либкнехта. 

В соответствии с американским опьп'ом необходимо поста¬ 
вить прокатку таких колёс из комплектных (многоколёсных) 
слитков, предварительно обжимаемых в блюмсы круглого сече¬ 
ния и затем разрезаемых на заготовки для прокатки колёс. Такой 
метод позволит значительно точнее вьщержать размеры колёс. 

Основным материалом таких колёс должна являться угле¬ 
родистая сталь повышенной твёрдости. Однако необходимо пре¬ 
дусмотреть возможность прокатки в соответствующих цехах также 
колёс и из низколегированной стали с применением термообра¬ 
ботки. 

Представляется целесообразным в порядке опьп’а поставить 
также производство на одном из заводов литых колёс из углеро¬ 
дистой или легированной стали с соответствующей термообработ¬ 
кой (нормализацией или закалкой с отпуском или с поверхност¬ 
ной термообработкой). 
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производство литых чугунных колёс (колёс Гриффина) вряд 
ли может рассчитывать на дальнейшее развитие. Однако необ¬ 
ходимо провести опьпг по улучшению качества таких колёс в уже 
построенных цехах. В частности, заслуживает внимания про¬ 
изводство таких колёс из легированного чугуна. 

Центра для бандажных колёс должны изготовляться сталь¬ 
ными цельнокатаными. Необходимо, однако, в опытном порядке 
проработать вопрос об изготовлении штампованных центров облег¬ 
чённого веса, а для высокоскоростного транспорта также центров 
из лёгких сплавов. 

Основным типом металла для вагонных осей должна являться 
углеродистая сталь с несколько более высоким содержанием 
углерода, чем это было принято у нас (и вообще в Европе) до 
войны. Оси из такой стали должны подвергаться нормализации 
или нормализации с отпуском. Некоторые появившиеся в послед¬ 
нее время в Америке возражения против нормализации осей 
недостаточно убедительны, чтобы отказаться от этого способа тер¬ 
мообработки, резко повышающего ударную вязкость оси. 

Для более напряжённых осей необходимо будет применить 
низколегированные стали (естественно легированные хромом, 
никелевые, марганцевые). Для таких осей необходимо поставить 
полную их термообработку. 

Повышение износостойкости элементов автосцепки требует 
перехода на легированную сталь для наиболее изнашиваемых её 
частей и введения поверхностной термообработки таких эле¬ 
ментов, как, например, фрикционный аппарат. Для этого заводы 
должны быть соответствующим образом оснащены. 

Большого внимания заслуживает возможность облегчения 
автосцепки за счёт применения литья из легированной стали. 

Резкого улучшения качества требует производство пружин 
и рессор. Основные предпосылки хорошей работы рессор и пру¬ 
жин заключаются в безукоризненной макроструктуре рессорного 
и пружинного металла и в особенности в отсутствии различных 
поверхностных дефектов. Поэтому при производстве рессорной 
стали вполне рентабельно применение таких дорогостоящих 
операций, как обдирка слитка на станках для удаления поверх¬ 
ностных его пороков. 

При производстве пружин необходимо обеспечить их поверх¬ 
ность от обуглероживания и при помощи соответствующей авто¬ 
матизации термообработки достичь полной однородности про¬ 
дукции. ' 

Для навивки пружин должны применяться такие станки, 
которые обеспечивали бы точное соблюдение чертёжных разме¬ 
ров. Для производства пружин и рессор могут применяться с 
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(динаковым успехом различные варианты пружинной стали 
(углеродистой, кремнистой, хромо-ванадиевой и др.)- Однако из 
всех этих марок надо отдать предпочтение тем, которые допу¬ 
скают закалку не в масле, а в воде,'что облегчает условия ре¬ 
монта. 

В отношении тележек вагонов необходимо обеспечить переход 
от клёпаных и сварных конструкций к литым и штампованным. 

Для штампованных конструкций целесообразно использовать 
низколегированные стали. 

МЕТАЛЛ ДЛЯ ЛОКОМОТИВОВ 

Детальная разработка требований к металлу локомотивов 
возможна только совместно с проектированием новых типов ло¬ 
комотивов. Поэтому можно лишь выдвинуть некоторые основные 
положения в части требований к качеству элементов машины 
паровоза, топки и котла, рам и элементов колёсных пар. 

До войны основным конструкционным материалом для эле¬ 
ментов машин паровозов была углеродистая сталь средней твёр¬ 
дости (сталь Ст. 5), сырая или нормализованная. Лишь в ред¬ 
ких случаях применялась легированная сталь (хромо-никелевая 
сталь для дышел паровоза ИС и небольшого числа других деталей). 

Совершенно очевидно, что дальнейший прогресс в области 
паровозостроения потребует перехода на более прочный мате¬ 
риал. При проектировании новых типов паровозов следует по¬ 
этому принимать в качестве основного конструкционного мате¬ 
риала уже не сталь Ст. 5 с пределом прочности не менее 50 кгімм^, 
а легированную или низколегированную сталь с пределом проч¬ 
ности в среднем не ниже 70 кгімм^ и, в отде.^ьных случаях, не 
ниже 100 кг/мм^ с пределом текучести не ниже 50 и соответствен¬ 
но 70—80 кгімм^. 

Для отдельных деталей, например, дымососного механизма 
и т. д., и для многих элементов электровозов и тепловозов сле¬ 
дует исходить из возможности применения и более прочных мате¬ 
риалов с пределом прочности до 140 кгімм^. 

Особое внимание при выборе марок стали надо обратить на 
стали-заменители, дающие примерно такие же механические 
характеристики, как и более дорогие легированные стали — 
никелевые, хромо-никелевые, хромо-никелево-молибденовые 
и т. п. 

Следует иметь в виду, что массивность многих деталей машин 
паровоза (дышел, пальцев кривошипов) требует для обеспечения 
необходимых технологических свойств довольно высокого 
легирования материала, в частности, для прокаливаемости. 

356 



Применение легированных сталей в качестве конструктив¬ 
ного материала потребует, конечно, оборудования для соответ¬ 
ствующей термообработки этих деталей (как правило, закалки 
с отпуском). Стали эти также предъявляют повышенные требо¬ 
вания к качеству обработки, так как большинство таких сталей 
более чувствительно к концентрации напряжения. 

Успехи авиации заставляют предполагать, что в локомотиво- 
строении должны будут найти применение различные лёгкие 
сплавы, например, типа дюралюминия (для дышел, штоков). 

На первый период после войны нет основания рассчитывать 
на серийное применение паровозов с весьма значительным повы¬ 
шением давления в котле или увеличением диаметра котла. По¬ 
этому следует считать, что основным материалом для котла будет 
оставаться углеродистая сталь. Однако необходимо обеспечить 
повышение качества этой стали путём соответствующего раскис¬ 
ления и термообработки. Стали этой должно бьць придано 
свойство так называемой нестареющей стали. 

Помимо изменения качества металла, необходимо также 
снабжать транспорт котельными листами увеличенной ширины 
в топках (до 4—5 м). Это мероприятие позволит уменьшить число 
барабанов в котле. 

Повышение давления пара в котле или увеличение его диа¬ 
метра потребует, если не в самое ближайшее, то в достаточно 
близкое время, перехода на котельную сталь повышенной проч¬ 
ности и стойкости против коррозии. Такими сталями могут бьць 
никелевая, хромо-марганцево-кремнистая, ванадиевая и другие 
марки легированной стали. 

Заводы, изготовляющие котельные листы, должны бьць обе¬ 
спечены печами для термообработки листов (нормализация или 
отжиг) указанной выше ширины. 

Переход на нестареющую сталь для топок является ещё более 
первоочередной задачей, чем для котла в целом. 

Для котельных связей будет применяться литая углеродистая 
сталь; для анкерных болтов — сталь легированная, например 
никелевая. 

Весьма большое внимание вместе с тем должно быть уделено 
задачам развития в нашем Союзе производства пудлинговой ста¬ 
ли как для связей, так и для дымогарных труб. 

Заслуживает внимания изготовление путём непрерывной 
контактной сварки дымогарных труб (взамен цельнотянутых 
труб) из штрипсов. 

На очереди ближайших лет стоит изготовление труб из более 
стойкого против коррозии металла, а именно — из пудлингового 
железа или из молибденовой, хромо-молибденовой, хромо-вана- 
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диевой или других марок стали повышенной крипоустойчи¬ 
вости и стойкости против коррозии. 

Окончательное решение в отношении выбора типа локомо¬ 
тивных рам, вероятно, будет зависеть от необходимости коопе¬ 
рирования локомотивостроения и тяжёлого танкостроения. 

С точки зрения конструкции паровоза наиболее желательно 
производство литых рам, отлитых совместно с цилиндрами. Для 
производства таких рам паровозостроительные заводы должны 
обладать устройствами, обеспечивающими изготовление отливок 
длиной, равной наибольшей длине тех серий паровозов, которые 
будут проектироваться в ближайшие Ю—20 лет. Заводы эти 
должны бьп'ь снабжены также печами для отжига подобных 
тяжёлых и больших отливок. Материалом для таких отливок 
будет или мягкая углеродистая сталь или низкоуглеродистая 
ванадиевая сталь, так как материал таких рам должен позво¬ 
лять безопасную заварку пороков. 

Конкурирующим решением в отношении материала рам будут 
брусковые катаные рамы, прокатка которых должна произво¬ 
диться на станах типа броневых. Содержание углерода в ме¬ 
талле этих рам должно бьпь несколько более высоким, чем в 
металле рам паровозов серии ФД. 

Автогенная вырезка отверстий в этих рамах должна прово¬ 
диться с подогревом. Термообработке такие рамы должны под¬ 
вергаться после вырезки отверстий, для чего завод должен иметь 
необходимое печное оборудование. Поверхность резки должна 
затем подвергаться тщательной механической обработке с уда¬ 
лением всего слоя металла, видоизменённого резкой, для чего 
потребуется оснащение заводов соответствующим механическим 
оборудованием (долбёжные станки и т. ц,.). 

Бандажи для локомотивов должны будут изготовляться двух 
марок: нормальной стойкости против износа и повышенной стой¬ 
кости. 

Бандажи повышенной стойкости должны ставиться на те 
колёса, на которых происходит наибольший износ (ведущая 
колёсная пара), а также на тех колёсах, для которых наблюдается 
повышенное раковинообразование. 

Бандажи повышенной стойкости должны изготовляться из 
легированной стали. 

Прекрасные результаты были получены для бандажей из 
стали, легированной хромом, никелем и молибденом (с исполь¬ 
зованием отходов спецпроизводства). 

Такие бандажи должны подвергаться закалке и отпуску со 
специальных нагревов. Предел прочности металла таких банда¬ 
жей должен .быть не ниже 100 кг/мм^. 
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Бандажи нормальной прочности могут изготовляться из ком¬ 
плектных (многобандажных) листков, разрезаемых на заготовки 
для прокатки отдельных бандажей. 

Прокатные станы должны бь^ь достаточно мощными, чтобы 
иметь возможность закончить прокатку бандажа при надлежаще 
низкой температуре. 

Цехи должны’ бьи-ь оборудованы печами и прочими устрой¬ 
ствами для закалки и отпуска бандажей, для грубой обдирки 
бандажей, а также для удаления поверхностных дефектов и 
припусков, выходящих за нормированные пределы. 

Основным материалом для осей паровозов должна являться 
углеродистая сталь с несколько повышенным содержанием угле¬ 
рода против существующих норм. 

Такие оси должны подвергаться нормализации с отпускомі 
Однако следует предвидеть, что дальнейшее развитие паровозо¬ 
строения, вероятно, в ближайшее же время потребует перехода 
на оси повышенной прочности (из ванадиевой, никелевой, хромо¬ 
никелевой, хромо-молибденовой и тому подобных сталей). Для 
таких сталей потребуется уже закалка с отпуском. Поэтому в 
цехе должны бьпгь предусмотрены площади для размещения 
устройств, позволяющих проведение подобной термообработки. 

Тяжёлые условия работы многих элементов паровозов и ва¬ 
гонов вряд ли позволят в будущем применять на железно¬ 
дорожном транспорте цветные сплавы (антифрикционные и ар¬ 
матурные) пониженного качества. 

Задача экономии цветных сплавов и продления сроков 
службы элементов из цветных сплавов должна решаться не сур- 
рогатированием, а другим способом, а именно —путём приме¬ 
нения так называемых биметаллических деталей, т. е. таких, 
в которых цветные сплавы присутствуют в виде только тонкого 
поверхностного слоя, остальная же часть (корпус) изготовляется 
из чёрного металла. 

Должно бьпгь налажено заводское производство таких биме¬ 
таллических деталей, как,^например,трубы, при разрезке которых 
смогут получаться различные втулки и тому подобные детали. 

Применение биметаллических деталей должно рассматри¬ 
ваться в целом, как одна из передовых технических тенденций, 
внедрение которых должно бьп'ь форсированным образом про¬ 
ведено в нашем железнодорожном хозяйстве. Так, например, 
различные методы плакирования стали должны служить сред¬ 
ством повышения стойкости изделия против износа и коррозии. 
В качестве плакирующего материала могут служить различные 
цветные сплавы, в частности, никель, алюминий, атакженержа? 
веющая сталь и т. д. 
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Этот принцип должен бьпгь широко распространён, в част¬ 
ности, при производстве цистерн для перевозки химически агрес¬ 
сивных жидкостей, а в дальнейшем и газов. 

* 

* 

Заводы, снабжающие транспорт металлом, металлоизделиями 
и готовыми агрегатами, должны бьць оснащены надлежащим 
образом для применения различных способов повышения проч¬ 
ности и стойкости поверхностного слоя, в частности, для произ¬ 
водства различных гальванических покрытий (хромирование 
и т. д.), для металлизации, азотирования, цементации и других 
методов термохимической обработки металла. 

Наконец, эти заводы должны бьпь обеспечены весьма совер¬ 
шенным оборудованием для производства сварочных работ, в том 
числе путём контактно-газовой и электрической сварки, сварки 
в атмосфере защитных газов,точечной, роликовой и тому подоб¬ 
ных видов сварки. 

Очевидно, что осуществление всех перечисленных выше меро¬ 
приятий потребует известного времени и от металлопромышлен¬ 
ности и от самого железнодорожного транспорта, ибо применение 
металла нового качества будет связано с необходимостью во 
многих случаях коренным образом изменить условия эксплуата¬ 
ции и в особенности ремонта различных сооружений, подвижного 
состава и устройств железнодорожного хозяйства. 

Весьма вероятно, что в первое время после войны нельзя 
будет полностью удовлетворить всем перечисленным выше тре¬ 
бованиям, однако эти требования в качестве минимальных долж¬ 
ны бьпгь уже сейчас признаны стандартными. 

Отступления от этих стандартных требований должны рас¬ 
сматриваться только в качестве временных мер, и они могут, 
устанавливаться только на определённые сроки и для определён¬ 
ных наименее технически вооружённых заводов и цехов. 

Для того чтобы указанные выше требования были реализо¬ 
ваны, нужна детальная проработка каждого из требований в 
отдельности. Частично такая работа проведена уже Центральным 
научно-исследовательским институтом железнодорожного транс¬ 
порта. 

Эта детальная проработка должна касаться не только сущ¬ 
ности самих требований, но и тех мероприятий, которые необ¬ 
ходимо провести для их осуществления как в металлургической 
и металлообрабатывающей промышленности, так и на самом же¬ 
лезнодорожном транспорте. 
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КАДРЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

Успех выполнения наших планов решают люди, кадры. 
Товарищ Сталин учит — ('реальность нашего производ¬ 
ственного плана —это миллионы трудящихся, творящих но¬ 
вую жизнь. Реальность нашей программы — это живые люди, 
это мы с вами, наша воля к труду, наша готовность работать по- 
новому, наша решимость выполнить план». 

Партия и правительство не жалели средств и сил для 
оказания всей необходилюй помощи транспорту, который за 
годы сталинских пятилеток был реконструирован и вооружён 
новой техникой. 

В борьбе за выполнение планов сталинских пятилеток, 
за овладение новой техникой на железнодорожном транспорте, 
как и по всей стране, широко развернулось стахановско-криво- 
носовское движение, вырастившее замечательных новаторов 
производства. 

С первых дней Великой Отечественной войны сотни тысяч 
железнодорожников ушли на фронт. Для обсл}окивания фрон¬ 
товых железных дорог были созданы военно-эксплуатационные 
отделения, паровозные колонны и другие специальные форми¬ 
рования военного времени, в которых железнодорожники бок 
о бок с Красной армией самоотверженно трудились, обеспечи¬ 
вая фронт всем необходимым, непрерывно восстанавливая под 
огнём врага повреждённые линии железных дорог. 

Воспитанные большевистской партией, совершенствуя в годы 
сталинских пятилеток технику дела и своё мастерство, железно¬ 
дорожники с честью несли свою боевую вахту на всех этапах 
Отечественной войны. Этот труд работников транспорта получил 
высокую оценку нашего вождя товарища Сталина, который 
сказал: «...если, несмотря на трудности военного времени и 
недостаток топлива нам всё же удалось снабжать фронт всем 
необходимым, то в этом надо признать, прежде всего, заслугу 
наших транспортных рабочих и служащих». 


363 



в составе кадров железнодорожного транспорта за годы 
войны произошли серьёзные изменения: значительно увеличи¬ 
лось число женщин и молодёжи до 18 лет, пришло много новых 
рабочих. Всё это потребует сейчас большой работы по техни¬ 
ческому обучению новых рабочих, ознакомлению их с передо¬ 
выми методами труда, воспитанию в новых железнодорожниках 
чувства ответственности и дисциплины, сознания великой чести 
работать на транспорте. 

Несмотря на трудности военного времени и потери в людях, 
связанные с войной, в составе работников железнодорожного 
транспорта удалось сохранить основные высококвалифициро¬ 
ванные кадры. Задача состоит в том, чтобы с помощью этих 
людей, обладающих богатым опытом, накопленным в годы 
сталинских пятилеток, умноживших его в борьбе с трудностями 
военного времени, поднять всех работников транспорта на 
борьбу за выполнение и перевыполнение планов новой пяти¬ 
летки. 

Принятый Верховным Советом Союза ССР Закон о новом 
пятилетием плане проникнут великой сталинской заботой о 
людях нашей страны. 

Законом предусмотрено: 

превысить довоенный уровень народного дохода и уровень 
народного потребления; 

закрепить в промышленности и на транспорте постоянные 
кадры рабочих на основе улучшения организации труда и обес¬ 
печения лучших жилищных и материальных условий; 

обеспечить рост высококвалифицированных технических 
кадров; 

повысить производительность труда на основе уплотнения 
рабочего дня, всесторонней механизации трудоёмких отраслей 
промышленности, дальнейшей электрификации народного хо¬ 
зяйства и интенсификации производственных процессов. 

Для выполнения принятого по пятилетнему плану объёма 
работ необходимо будет увеличить численность работников 
по основным отраслям работы железнодорожного транспорта 
свыше чем на 2 млн. чел. (с учётом убыли работников, необ¬ 
ходимости замены труда женщин и подростков на тяжёлых ра¬ 
ботах и создания резервов). 

Основными источниками комплектования недостающей по¬ 
требности кадров для железнодорожного транспорта за пятилетие 
являются: приём оканчивающих железнодорожные училища и 
школы ФЗО —625 тыс. чел., организованный набор рабочих 
по нарядам Министерства трудовых резервов — около 800 тыс. 
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чел. и набор местного населения и членов семей железнодорож¬ 
ников около 600 тыс. чел. 

Дополнительная потребность по отдельным профессиям за 
5 лет составляет: 


Машинистов. 50 тыс. чел. 

Помощников машинистов.100 »> »> 

Кочегаров паровозных .110 » »> 

Слесарей по ремонту подвижного состава 80 >> »> 

Котельщиков. 15 » >> 

Сварщиков . 6 >> » 

Станочников. 10 »> <> 

Мащинистов электровозов. 4 » » 

Помощников машинистов электровозов . 4 ^ >> 

Электромонтёров .’ 15 >> >> 

Машинистов тепловозов. 4 »> >•> 

Помощников машинистов тепловозов ... 4 » » 

Дизелистов. 4 » » 


Наибольшие трудности восполнения как квалифицирован¬ 
ных кадров, так и рабочих массовых профессий будут в районах 
с малой населённостью и тяжёлыми климатическими условиями. 

Чтобы обеспечить кадрами массовых профессий дороги, 
заводы и строительства, находящиеся в этих затруднённых по 
набору рабочей силы районах, будет произведено значительное 
расширение сети школ ФЗО и железнодорожных училищ. 

Для ликвидации текучести рабочей силы на железнодорож¬ 
ном транспорте и создания постоянных квалифицированных кад¬ 
ров, особенно на решающих по перевозкам дорогах, а также на 
дорогах с тяжёлыми климатическими условиями. Министерством 
путей сообщения разрабатываются мероприятия по созданию 
преимуществ в оплате труда и материальном обеспечении работ¬ 
ников этих дорог. Решением Совета Министров Союза ССР 
от июля 1946 г. такие преимущества созданы для работников 
Печорской ж. д. 

Особо важное значение для железнодорожного транспорта 
имеет принятое Советом Министров Союза ССР 17 января 
1947 г. постановление об обеспечении нормальной работы ло¬ 
комотивных бригад, улучшении их материально-бытовых ус¬ 
ловий и повышении квалификации. 

Проведение в жизнь этого постановления даст возможность 
в кратчайший срок пополнить кадры локомотивных бригад 
хорошо подготовленны.ми работниками, обеспечит им такие 
условия работы и быта, какие необходимы для высокопроиз¬ 
водительного труда этой важнейшей и наиболее трудной про¬ 
фессии на транспбрте. 
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Принимаются также меры к более широкому привлечению на 
транспорт кадров из местного коренного населения, особенно 
в национальных республиках и на дорогах с тяжёлыми климати¬ 
ческими условиями, и к созданию этим работникам всех условий 
для производственного роста и овладения железнодорожными 
профессиями. 

В текущем пятилетии будут проведены также большие работы 
по улучшению обслуживания железнодорожников и их семей 
в культурно-бытовом отношении (вагоны-лавки, вагоны-клубы, 
вагоны-бани, снабжение периодической печатью и т. п.). 

Пятилетним планом предусматривается полное восстановле¬ 
ние жилищного фонда, разрушенного немецко-фашистскими 
оккупантами,и, кроме того, намечается построить вновь 5,5 млн.лі® 
жилой площади. Всемерно будет поощряться индивидуальное 
жилищное строительство путём выдачи долгосрочных ссуд и 
оказания помощи застройщикам строительными материалами. 
Эти мероприятия являются одними из самых актуальных в деле 
создания постоянных кадров, так как недостаток жилой пло¬ 
щади в настоящее время является одной из главных причин те¬ 
кучести кадров. Одновременно за железнодорожниками закрепля¬ 
ются выделенные им земельные участки под огороды, будет ока¬ 
зываться помощь семенами, минеральными удобрениями, ин¬ 
вентарём, а также будут выдаваться долгосрочные ссуды и ока¬ 
зываться помощь в приобретении молочного скота. 


Производительность труда на железнодорожном транспорте 
в 1950 г. не только достигнет довоенного уровня 1940 г., но 
и превысит его: по эксплуатации железных дорог на 8%, по 
заводам на 25,4% и по строительству на 19%. Средняя зара¬ 
ботная плата на железнодорожном транспорте в 1950 г. будет 
доведена: для работников железных дорог до 572 руб. в месяц, 
заводов до 670 руб. и на строительстве до 472 руб., что даст 
рост в сравнении с 1940 г. более чем на 60%. 

Чтобы поднять производительность труда до указанного 
уровня, помимо коренного улучшения технического оснащения 
транспорта, проводятся мероприятия по установлению средне¬ 
прогрессивных технических норм и передовых норм выработ¬ 
ки, а также меры но улучшению организации труда и зара¬ 
ботной платы. 

Значительно увеличивается механизация погрузочно-разгру¬ 
зочных, строительных, ремонтно-путевых и других тяжёлых и 
трудоёмких работ, а также работ на лесозаготовках. 
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Депо, вагоноремонтные пункты и мастерские железных дорог 
освобождаются от изготовления ими полукустарным способом 
запасных частей, которые будут поступать с заводов. 

Особо важной мерой должно быть достижение равномерной, 
ритмичной круглосуточной работы по погрузке и выгрузке, 
а также максимальное уплотнение рабочего дня, особенно на 
малодеятельных линиях, путём совмещения профессий, уста¬ 
новления раздробленного рабочего дня, борьбы с разного рода 
простоями рабочей силы. В зависимости от напряжённости в 
работе устанавливается различная сменность дежурств. 

Повышение производительности труда обеспечивается также 
улучшением качества сменно-суточного планирования работы 
по цехам, отдельньш производственным участкам, агрегатам и 
рабочим местам и широким разворотом социалистического со¬ 
ревнования за выполнение и перевыполнение сменных зада¬ 
ний, суточных и месячных планов. 

Для ликвидации ряда имеющихся недостатков в деле техни¬ 
ческого нормирования в линейных хозяйственных единицах 
железных дорог и на предприятиях железнодорожного транспор¬ 
та организуются нормативно-исследовательские станции по от¬ 
дельным отраслям хозяйства, которые будут разрабатывать 
технически обоснованные и передовые нормы выработки. 

На повышении производительности труда скажутся также 
мероприятия, которые будут проводиться по улучшению системы 
оплаты. В частности, намечается перестроить систему оплаты 
труда паровозных, поездных и маневровых бригад так, чтобы 
ликвидировать имеющуюся уравниловку в ставках заработной 
платы, повысить долю прогрессивных выплат в общем заработке 
и увеличить поощрения за класс квалификации. 

Более широко %дет внедряться сдельно-прогрессивная си¬ 
стема оплаты труда рабочих, особенно на заводах и строитель¬ 
ствах. 

На проведение мероприятий по оздоровлению условий труда 
работников железнодорожного транспорта в текущем пятилетии 
предусмотрено 280 млн. руб., не считая средств на эти цели, 
выделяемых ежегодно дорогам за счёт эксплуатационных рас¬ 
ходов. 

За счёт указанных средств предусматривается построить 
56 домов отдыха для паровозных и поездных бригад, отремонти¬ 
ровать и восстановить более 1 500 вентиляционных установок 
в горячих и вредных цехах заводов и депо. Для борьбы со сквоз¬ 
няками в паровозных и вагонных депо, будет установлено до 
2 000 тепловых завес (калориферно-отопительных установок). 
Для механизации трудоё.мких работ и облегчения ручного труда 
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при подъёмке тяжестей будет оборудовано 1 600 подъёмных 
приспособлений. Большие работы будут проведены по рациона¬ 
лизации искусственного освещения рабочих мест, цехов и стан¬ 
ционных путей. 

В горячих цехах и цехах повышенной загрязнённости, в депо 
и на заводах будет построено и оборудовано 1 500 душевых, 
800 раздевалок, 500 сушилок для спецодежды, 1 500 дезокамер. 
Большие работы будут проведены по технике безопасности, 
устройству ограждений опасных частей машин, станков, транс¬ 
миссий, частей электроустановок, находящихся под напряже¬ 
нием э.'іектрического тока, и др. 

Проведение этих мероприятий будет подкреплено широким 
развёртыванием пропаганды по технике безопасности и произ¬ 
водственной санитарии путём обучения рабочих безопасным 
методам производства работ и издания специальной литературы, 
правил, инструкций и др. 


к * 

* 

Значительный прирост численности работников транспорт^ 
потребует большой работы по обучению их железнодорож- 
ны.м профессиям. Вместе с эти.ч, внедрение на железных дорогах, 
заводах и строительствах новых машин и механизмов, приме¬ 
нение новых технологических процессов и передовых методов 
труда, а также создание условий для производственного роста 
работников вызывает необходимость повышения квалификации 
многих работников. 

Основными формами подготовки работников массовых профес¬ 
сий являются: 

1. Школы фабрично-заводского обучения и железнодорож¬ 
ные училища. 

2. Технические школы, обучающие работников с отрывом от 
производства. 

3. Индивидуально-бригадная подготовка без отрыва от про¬ 
изводства. 

4. Стахановские школы и курсы повышения квалификации 
без отрыва от производства. 

5. Мероприятия технической пропаганды. 

Школы фабрично-заводского обучения и железнодорожные 
училища, являющиеся одной из основных форм подготовки ква¬ 
лифицированных кадров, подготовят для транспорта за пять 
лет 625 тыс. чел. Из этого количества будет подготовлено в 
школах ФЗО 391 тыс. чел. и в железнодорожных училищах— 
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й34 тыс. чел. работников следующих основных профессий: 
помощников машинистов, пое.здных вагонных мастеров, бри¬ 
гадиров пути, монтёров связи и СЦБ, слесарей паровозных 
и вагонных, котельщиков, кузнецов, сварщиков, токарей, 
электромонтёров, кондукторов, телеграфистов, рабочих строи¬ 
тельных специальностей. 

Технические школы, обучающие работников с отрывом от 
производства, наряду со школами ФЗО и железнодорожными 
училищами будут являться основной формой подготовки работ¬ 
ников ведущих профессий. 

В этих школах ежегодно будут обучаться 120 тыс. чел. 

За пятилетие школы должны подготовить 50 тыс. машинистов, 
77 тыс. помощников машинистов, 154 тыс. слесарей, 43 тыс. де¬ 
журных по станции, 25 тыс. составителей поездов, 47 тыс. поезд¬ 
ных вагонных мастеров, 47 тыс. осмотрщиков вагонов, 15 тыс. 

,дорожных мастеров и 42 тыс. бригадиров пути, 34 тыс. электро¬ 
механиков, монтёров и слесарей СЦБ и связи и др. 

В соответствии с задачами и объёмом подготовки кадров 
в технических школах необходимо эти школы превратить в хоро¬ 
шо оборудованные стационарные учебные заведения. В ближай¬ 
шее время во всех технических школах следует полностью обору¬ 
довать учебные кабинеты, снабдить их наглядными пособиями. 
Особое внимание надо обратить на подбор преподавателей, спо¬ 
собных обеспечить высококачественную подготовку квалифици¬ 
рованных кадров; вместе с этим и отбор учащихся должен прово¬ 
диться только из числа лучших производственников. 

Дополнительно к имеющимся техническим школам будет 
открыт ещё ряд школ. В 1947 г. по решению Совета Минист¬ 
ров СССР создаются специальные трёхгодичные школы локо¬ 
мотивных машинистов. 

Расходы на подготовку кадров в технических школах за пя¬ 
тилетку составят свыше 1 900 млн. рублей. 

Индиеидуалъно-бригидным порядком без отрыва от произ¬ 
водства за пять лет будет подготовлено 1 300 тыс. чел. Этот 
вид обучения будут проходить работающие на транспорте мало 
квалифицированные работники с целью обучения их более 
сложным профессиям. 

Расходы на эту форму подготовки за пятилетку составят 
свыше 230 млн. рублей. 

В связи с увеличением численности работников на железно¬ 
дорожном транспорте и значительным привлечением новых 
работников из числа нетранспортников количество обучающихся 
в стахановских школах и на курсах повышения квалификации 
без отрыва от производства уже в 1946 г. доведено до 600 тыс. 
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чел.,чтона50%боАьше,чеме1945г., с дальнейшим сохранением 
такой численности обучающихся по всем годам пятилетки. 
& Расходы на обучение в стахановских школах и на курсах 
повышения квалификации составят за пять лет более 260 млн. 
рублей. 

Для расширения технических знаний железнодорожников, 
изучения опыта передовых людей и распространения новейших 
достижений транспортной техники будет укреплена и значи¬ 
тельно расширена сеть учреждений технической пропаганды. 
Число технических кабинетов на узлах и предприятиях возрас¬ 
тёт с 385 в 1945 г. до 1 200 в 1950 г.; каждая дорога будет иметь 
вагон технической пропаганды, почти на 50 увеличится число 
технических библиотек. 

Значительно расширяются и такие основные формы техни¬ 
ческой пропаганды, как: технические лекции, консультации, 
беседы, инструктаж, лекции стахановцев-лунинцев, выставки 
новой техники, изобретательских и рационализаторских предло¬ 
жений, выпуск технических брошюр, листовок, плакатов, де¬ 
монстрация технических кинофильмов. 

Ассигнования на техническую пропаганду к концу пятилетки 
будут более чем в три раза превышать расходы на эти цели в 
1940 г. 

Для улучшения подготовки и повышения квалификации мас¬ 
совых кадров намечается создать единую систему подготовки, 
укрепив технические школы как основную форму подготовки 
кадров ведущих профессий, и пересмотреть в сторону увеличения 
сроки обучения для кадров массовых профессий. 


Железнодорожный транспорт всегда являлся наиболее 
централизованной из всех отраслей народного хозяйства, прибли¬ 
жающейся по типу к военной организации и требующей железной 
сознательной дисциплины. 

Партия и правительство неустанно заботятся об укрепле¬ 
нии дисциплины на транспорте, являющемся единым конвейе- 
ро.м, где важна работа каждого работника, каждого винтика. 

«Чтобы реализовать рещающую и всеобъемлющую роль 
железнодорожного транспорта, требуется прежде всего слажен¬ 
ность всех частей и их работа в строго определенном порядке. 
Это и есть то, что называется дисциплиной на транспорте» 
(Сталин). 

Задачи, стоящие перед транспортом в новой пятилетке, 
требуют от железнодорожников великой организованности, 
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строжайшей дисциплины. Уже сейчас, в процессе восстановлении 
и реконструкции хозяйства дорог, при недостатке и изношен¬ 
ности подвижного состава, при сократившихся пропускных 
способностях ряда линий мы обязаны удовлетворять всё уве¬ 
личивающиеся требования на перевозки. Поэтому обязанность 
каждого командира, каждого железнодорожника— всемерно 
укреплять дисциплину, слаженность, организованность. Без 
самой крепкой, самой строгой дисциплины нельзя правильно 
использовать резервы транспорта. Обязанностью командиров 
является повседневное проведение воспитательной работы 
среди железнодорожников по укреплению дисциплины. Нужно 
ещё выше поднять силу приказа, наладить постоянную проверку 
исполнения, повысить культуру во взаимоотношениях работни¬ 
ков транспорта. 

Наши кадры — партийные, советские, хозяйственные — сос¬ 
тавляют драгоценный фонд большевистской партии и социа¬ 
листического государства. Политика партии, организационное 
руководство осуществляются людьми. После того, как вы¬ 
работана правильная политическая линия, кадры партии 
становятся решающей силой партийного и государственного 
руководства, силой, обеспечивающей проведение партийной 
линии на деле. 

«...из всех ценных капиталов, имеющихся в мире, — гово¬ 
рит товарищ Сталин, — самым ценным и самым решающим 
капиталом являются люди, кадры. Надо понять, что при наших 
нынешних условиях кадры решают всё. Будут у нас хорошие 
и многочисленные кадры в промышленности, в сельском хозяй¬ 
стве, на транспорте, в армии, — наша страна будет непобе¬ 
дима». 

Большевистская партия уделяет огромное внимание делу 
подбора, расстановки и воспитания кадров. 

Надо «...расставить работников по постам таким образом, 
чтобы каждый работник чувствовал себя на месте, чтобы каж¬ 
дый работник мог дать нашему общему делу максимум того, 
что вообще способен он дать по своим личным качествам» 
(Сталин). 

У нас выросли тысячи прекрасных хозяйственных руко¬ 
водителей, воспитанных на новых принципах хозяйствования, 
присущих нашему социалистическому строю. В дни Отечест¬ 
венной войны наши хозяйственные руководители прошли 
серьёзную проверку. За период военного времени хозяйствен¬ 
ные кадры обогатились опытом руководства промышленностью, 
научились правильно и оперативно решать крупные техничес¬ 
кие вопросы, широко внедрять новаторство в технологию, умело 
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маневрировать материальными ресурсами. Всё это дало воз¬ 
можность успешно решать задачи, поставленные партией и 
правительством в период Отечественной войны. 

Но было бы неправильно и вредно жить успехами прошлых 
лет. В период мирного строительства к кадрам предъявляются 
новые требования. Работа с кадрами должна соответствовать 
новым задачам, вытекающим из сталинского пятилетнего плана 
восстановления и развития народного хозяйства и культуры 
страны. 

На протяжении всей Отечественной войны на железнодорож¬ 
ном транспорте удалось сохранить основные руководящие кад¬ 
ры. Несмотря на то, что 27 дорог полностью или частично под¬ 
вергались оккупации, к концу войны они были укомплекто¬ 
ваны руководящими работниками среднего и старшего звена. 

Сейчас во всех отраслях железнодорожного хозяйства рабо¬ 
тает более 55 тыс. специалистов с высшим образованием, в том 
числе более 30 тыс. инженеров и кроме этого около 40 тыс. 
техников. Но несмотря на расширение подготовки в наших 
втузах и техникумах, транспорт испытывает недостаток в инже¬ 
нерно - технических работниках. Это ставит перед руково¬ 
дителями и кадровыми работниками транспорта ряд серьёзных 
задач в деле правильной расстановки, распределения и исполь¬ 
зования имеющихся инженерно - технических сил. 

В 1946 г. ЦК ВКП(б) в решениях по вопросам работы с руко¬ 
водящими кадрами указал, что Министерства недостаточно 
подчиняют расстановку кадров новым задачам, в ряде случаев 
допускают неправильную расстановку специалистов. На не¬ 
которых предприятиях значительная часть специалистов с 
высшим образованием работает не на производстве, а в управ¬ 
ленческом аппарате и нередко используется не по назначению. 
Большое количество специалистов работает в центральных 
районах Союза, в то время как их нехватает на предприятиях 
Урала, Сибири и в других восточных районах страны. Эти 
недостатки имеют место в полной мере на железнодорожном 
транспорте. Необходимо, как этого требуют решения ЦК ВКП(б), 
правильно расставить инженеров и техников по местам работы. 
Мы не можем позволить себе значительного оседания специалис¬ 
тов в аппарате, когда многие хозяйственные предприятия на 
линии возглавляются работниками, не имеющими технической 
подготбвки. 

Коллегия Министерства путей сообщения разработала ряд 
важных мероприятий в этом направлении: утверждён перечень 
должностей на железнодорожном транспорте, которые должны 
замещаться инженерами и техниками, утверждено положение 
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об аттестации командного состава, установлен порядок распре¬ 
деления молодых специалистов и использования их на опреде¬ 
лённых должностях в период прохождения производственной 
стажировки после окончания учебного заведения; начальникам 
округов, железных дорог и предприятий железнодорожного 
транспорта предложено проверить правильность расстановки 
инженерно - технических сил и исправить недостатки в этой 
области. 

Серьёзным делом для руководителей дорог, предприятий 
и кадровых органов транспорта является создание инженерам и 
техникам условий для производственного роста и приобретения 
необходимого административного опыта, а также своевременное 
выдвижение инженеров и техников на самостоятельную руково¬ 
дящую работу. 

Товарищ Сталин учит — «заботливо выращивать кадры, 
помогать каждому растущему работнику подняться вверх, 
не жалеть вреііГени для того, чтобы «повозиться» с такими работ¬ 
никами и ускорить их рост , . . во-время и смело выдвигать 
новые, молодые кадры, не давая им перестояться на старом 
месте, не давая им закиснуть». 

Необходимо решительно прекратить нарушение установленно¬ 
го правительством порядка прохождения слзокбы лицами, окон¬ 
чившими институты и техникумы, не допуская использования 
на работе в аппарате предприятий, управлений дорог, строи¬ 
тельств, Округов и т. д. и на работе не по специальности моло¬ 
дых специалистов, которые не получили производственного опыта, 
т. е. не работавших на предприятии в должности бригадира’ 
мастера, начальника смены или цеха и т. д. 

Как только молодой специалист пришёл на предприятие, 
ответственность за его рост, правильное использование, созда¬ 
ние необходимых бытовых условий, своевременное продвижение 
по службе лежит, прежде всего, на руководителе предприятия 
и работниках отдела кадров. Вместе с этим надо помнить, что 
формирование специалиста, подготовка его, как технического, 
а затем и хозяйственного руководителя начинается именно после 
окончания учебного заведения. Поэтому на предприятиях, 
узлах, заводах, в управлениях дорог и т. д. необходимо созда¬ 
вать условия для систематического повышения знаний инженеров 
и техников, организовать изучение ими вопросов экономики, 
достижений отечественной и зарубежной техники, проведение 
научно-исследовательской работы. Многое в этом отношении 
могут и обязаны сделать организации научного инженерно- 
технического общества железнодорожников. Научно-исследова¬ 
тельский институт и втузы транспорта. 
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Задачи, выдвинутые пятилетним планом; настоятельно тре¬ 
буют разобраться в распределении кадров, определить решаю¬ 
щее участки, от которых прежде всего зависит успех выпол¬ 
нения пятилетнего плана, и обеспечить эти .участки необхо¬ 
димыми работниками. 

Подбор и расстановка кадров — дело серьёзное и оно тре¬ 
бует к себе вдумчивого отношения. Необходимо покончить с 
имеющими место фактами назначения работников наспех, без 
достаточного предварительного изучения их, ибо это приводит 
к ошибкам в назначении работников, к большой текучести 
кадров. 

Правильно поставленная работа с кадрами требует 
глубокого их изучения, создания определённого резерва, без 
которого нельзя своевременно заменять негодных работников, 
быстро замещать вакантные должности. 

При подборе и расстановке кадров нужна объективная 
оценка политических и деловых качеств работника. Необхо¬ 
димо покончить с имеющимися фактами подбора работников 
по признакам семейственности, ибо на этой почве плодится 
бесхозяйственность, недисциплинированность, а порой недо¬ 
бросовестное отношение к интересам государства. 

Партия требует: обеспечить серьёзное повышение деловой 
и политической квалификации руководящих кадров; мобили¬ 
зовать кадры на быстрейшее завершение послевоенной пере¬ 
стройки и освоение новой техники; переучивать кадры соответ¬ 
ственно мирным условиям производства; добиваться от работ¬ 
ников экономии денежных и материальных ресурсов. 

Обучение хозяйственных кадров и специалистов достигло 
у нас большого размаха, но жизнь выдвигает всё новые и но¬ 
вые требования. 

Руководящие инженерно-технические кадры железнодорож¬ 
ного транспорта призваны обеспечить выполнение важнейших 
хозяйственно-политических задач, поставленных новым пятилет¬ 
ним планом. Поэтому забота о повышении деловой квалифи¬ 
кации командных кадров не может бьць узко ограничена вопроса¬ 
ми изучения техники. Теперь более чем когда-либо наши хо¬ 
зяйственные кадры должны повышать свой политический уро¬ 
вень, неустанно изучать учение Маркса — Энгельса — Ленина — 
Сталина, овладевать большевистскими методами хозяйствен¬ 
ного руководства. 

Только тот руководитель, инженер, техник сможет пра¬ 
вильно руководить хозяйством, двигать вперёд технику, раз¬ 
вивать подлинное соревнование масс за выполнение планов, 
своевременно поддерживать новаторов производства и широко 
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распространять их опыт,.кто овладел марксистско-ленинской 
теорией, большевизмом. 

«Н)ОКно признать, как аксиому, что чем выше политический 
уровень и марксистско-ленинская сознательность работников 
любой отрасли государственной и партийной работы, тем выше 
и плодотворнее сама работа, тем эффективнее результаты работы,- 
и наоборот, чем ниже политический уровень и марксистско-ле¬ 
нинская сознательность работников, те.м вероятнее срывы и про¬ 
валы в работе, тем вероятнее измельчание и вырождение самих 
работников в деляг-крохоборов, тем вероятнее их перерожде¬ 
ние» (Сталин). 

Поэтому, одновременно с оказанием помощи руководящим 
кадрам в повышении их технических знаний и деловой квали¬ 
фикации необходимо с помощью партийных организаций 
создать им все условия для систематической самостоятельной 
работы над изучением марксистско-ленинской теории. 


Семь институтов и более половины техникумов железнодорож¬ 
ного транспорта во время Отечественной войны вынуждены были 
эвакуироваться в тыл. Но они продолжали свою работу, несмотря 
на многие трудности, недостаток помещений, лабораторий, учеб¬ 
ных пособий. В связи с призывом в армию значительно сократи¬ 
лось и число студентов. Всё же за годы Отечественной войны 
транспортные институты подготовили 6244 инженера и техни¬ 
кумы—8050 техников. 

Значительное усиление технической оснащённости транспор¬ 
та требует большого пополнения кадров инженеров и техников. 

Инженеры по основным специальностям будут готовиться 
в высших технических учебных заведениях железнодорожного 
транспорга. Особое внимание б^щет обращено на подготовку 
экономических кадров: финансистов, плановиков, бухгалтеров, 
специалистов по учёту и др. 

Подготовка инженеров узкой специальности из лиц, имеющих 
законченное среднетехническое специальное образование и дос¬ 
таточный стаж работы на производстве, производится на ин¬ 
женерном факультете МИИТ и высших инженерных курсах, 
возникших в 1943 г. 

Сеть и выпуски инженерных кадров по высшим учебным 
заведениям запланированы в размерах, приведённых в табл. 23. 

Численность студентов'в 1950 г. составит 120% против 
1940 г. 
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Для подготовки высшего командного состава железнодо¬ 
рожного транспорта Совет Министров СССР разрешил Ми¬ 
нистерству путей сообщения организовать в 1947 г. Акаде¬ 
мию железнодорожного транспорта. 

В Академию будут приниматься лица, имеющие закончен¬ 


Таблица 23 ное высшее образование и 

Учебные 

заведения 

1940 

стаж руководящей раооты 
1950 на транспорте не менее семи 

_ _ А_ 

лет, ѵ^рок оиучения в лка- 
Данные на начало года деадиИ уСТЭНОВЛеН В ДВа ГОДа, 

Втузы 

Число . . . . 
Выпуск . . . . 

Инженерные 

курсы 

Число . . . , 
Выпуск . . . . 

12 

3 753 

Не было 

ежегодный приём — ЬО чело¬ 
век. 

13 Обеспечение высококачест- 

3 ЙОО 

венной подготовки студентов 
требует значительного обнов¬ 
ления учебно-материальной 
5 базы учебных заведений. 

Размеры финансирования 


на подготовку специалистов с высшим образованием в 1950 г. 
составят 120% против 1946 г. и 210% против 1940 г. За счёт 
этих средств предусматривается значительное развитие .лабора¬ 
торий, экспериментальных мастерских и установок с целью рас¬ 
ширения научно-исследовательской работы во втузах. 

За пятилетку будет не только закончено восстановление 
институтов, но и расширяются их площади по сравнению с 
1946 г. на 740 тыс. л®. 

Предусмотренные капитальные вложения позволят произ¬ 
вести реконструкцию учебных зданий Московского ордена 
Ленина института им. Сталина, Томского института. Ленин¬ 
градского ордена Ленина института и строительство учебных 
корпусов Московского ордена Трудового Красного Знамени 
института им. Дзержинского, Ташкентского института. Ленин¬ 
градского электротехнического института. Тбилисского, Ха¬ 
баровского и Новосибирского институтов. 

Расширение учебных корпусов институтов и общежитий для 
студентов позволит довести приём в институты на конец пяти¬ 
летки до 5 800 чел. в год, в том числе в Ленинградском ордена 
Ленина институте приём будет доведён до 800 чел. в год, 
в Московском ордена Ленина институте им. Сталина до 650 чел., 
в Тбилисском институте им. Ленина до 550 чел. и т. д. 

В транспортных втузах в настоящее время работают 216 
профессоров, 718 доцентов и 1 140 ассистентов. Тем не менее уже 
сейчас ощущается недостаток педагогических кадров во вту¬ 
зах, так как за годы войны пополнение их было недостаточным. 
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Основной задачей пятилетнего плана подготовки педагоги¬ 
ческих кадров для втузов является как расширение подго¬ 
товки через аспирантуру при втузах, так и повышение квали¬ 
фикации существующих кадров. Особое внимание будет обра¬ 
щено на работу преподавательского состава втузов над кан¬ 
дидатскими и докторскими диссертациями. 

В аспирантуре при втузах с отрывом и без отрыва от про¬ 
изводства за пятилетку будет подготовлено ЗбО аспирантов. 

Комплектование аспирантов должно проводиться в основном 
из числа инженеров, имеющих опыт работы на производстве. 
Не исключается направление в аспирантуру и особо выдающихся 
студентов сразу после окончания ими институтов. Несомненно, 
что в этом случае прохождение аспирантского курса должно быть 
в значительной степени дополнено производственной практикой. 

Заочная аспирантура должна получить большое развитие и 
дать возможность большому числу инженеров-производ- 
ственников, повышая квалификацию, подготовиться к защите 
диссертации. 

Перед аспирантурой в целом и перед учёными руководителя¬ 
ми в первую очередь ставятся задачи: повышения качества под¬ 
готовки в соответствии с современным развитием науки и техники, 
вовлечения аспирантов в научно-педагогическую работу с начала 
прохождения аспирантского курса, выбора для диссертаций тем, 
актуальных для работы железнодорожного транспорта. 


Научные кадры институтов в годы войны не прекращали на¬ 
учно-исследовательской работы и оказали большую помощь 
железным дорогам. 

Однако следует указать на имеющие место до сих пор серьёз¬ 
ные недостатки в научно-исследовательской работе втузов, 
состоящие в том, что для этих работ нередко избираются второ¬ 
степенные темы, затягивается разработка важных для транспорта 
тем, а также имеется отставание с внедрением законченных работ. 

Пятилетний план ставит перед железнодорожным транспор¬ 
том грандиозные задачи. Нужно коренным образом улучшить 
эксплуатацию и строительство железных дорог, обеспечить ос¬ 
нащение их передовой техникой, внедрить новые технологиче¬ 
ские процессы. Всё это требует широкого развёртывания научно- 
исследовательской работы. 

Наряду с Научно-исследовательским институтом железно¬ 
дорожного транспорта значительную научно-исследовательскую 
работу должны проводить высшие учебные заведения транс¬ 
порта. 
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Для выполнения научно-исследовательских работ в высших 
учебных заведениях пятилетним планом предусмотрены расходы 
в сумме 113 млн. рублей, из них более 50 млн. рублей будет 
израсходовано на оборудование лабораторий и эксперимен¬ 
тальных баз. 

Научные кадры институтов, имеющие в своём составе 7 акаде¬ 
миков и 7 членов-корреспондентов Академии наук, 25 заслу¬ 
женных деятелей науки и техники, более 100 докторов и более 
600 кандидатов наук, получат все необходимые условия для 
научной работы и несомненно оправдают высокие требования, 
предъявляемые к ним в деле дальнейшей технической рекон¬ 
струкции транспорта, оснащения его передовой техникой, разра¬ 
ботки более соверщенных методов эксплуатации. 


Сеть и выпуски по среднетехническим учебным заведениям 
запланированы в следующих размерах (табл. 22): 

Таблица 22 



1940 1 

1946 

1947 

1948 

1949 

1950 

На начало года 

Техникумы 



1 




Число . . . . 

74 

81 

83 

86 

92 

94 

Выпуск . . . . 

3 144 

5400 

9 100 

7 900 

8100 

8 500 

Среднетехни- 







ческие курсы 







Выпуск . . . . 


2000 

2 200 

2200 

2 200 

2 200 


Контингент учащихся в техникумах в 1950 г. составит 122% 
против 1946 г. и 176% против 1940 г. 

Капитальные вложения по техникумам запроектированы в 
размере 65 млн. рублей. 

В организации учебной работы по подготовке среднетехниче¬ 
ских кадров особое внимание должно быть обращено на качество 
практической и производственной подготовки учащихся. 

Для повышения качества подготовки на среднетехнических 
курсах предполагается реорганизовать их в школы техников 
железнодорожного транспорта и увеличить срок обучения с 
одного до двух лет. 

С целью улучшения практической подготовки учащихся 
следует провести большую работу по расширению лабораторий, 
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учебных мастерских и кабинетов техникумов, чему в последнее 
время уделялось недостаточно внимания. Для этого нужно пол¬ 
ностью использовать как значительные средства, предусмотрен¬ 
ные пятилетним планом, так и местные возможности. 

Важнейшим условием повышения качества обучения в техни¬ 
кумах является улучшение состава преподавательских кадров. 
Особое внимание должно быть обращено на подбор преподава¬ 
телей специальных дисциплин из числа инженеров-производ- 
ственников. 

Значительным мероприятием по технической подготовке 
средних командных кадров и особенно практиков, занимающих 
руководящие должности на транспорте, является организо¬ 
ванное в 1946 г. заочное обучение на техника 1-го класса. Для 
заочников издаются специальные учебники, созданы на местах 
консультационные пункты, проводятся зачётные сессии. Этой 
форме подготовки, которой охвачено уже свыше 12 тыс. чел., 
должно быть уделено особое внимание руководителей пред¬ 
приятий и отделов кадров. 


Пятилетний план в области начального и среднего образования 
на железнодорожном транспорте исходит из необходимости: 

во-первых, быстрее восстановить школьную сеть в освобож¬ 
дённых районах, сильно разрушенную в период вражеской ок¬ 
купации; 

во-вторых, обеспечить выполнение закона о всеобщем обу¬ 
чении, что в условиях транспорта означает не только охват 
обучением всех детей щкольного возраста, но и создание условий 
для учёбы детям работников, живущих на небольших станциях 
и перегонах; 

в-третьих, обеспечить возможность получения неполного и 
полного среднего образования тем детям, которые по условиям 
военного времени прервали учёбу, а также подросткам и моло¬ 
дёжи, которые пришли на транспорт в годы войны, не закончив 
образования. 

В соответствии с этими задачами уже в 1947 г. будет в ос¬ 
новном закончено восстановление всех школ в довоенных раз¬ 
мерах, а к концу пятилетки число их увеличится на 370, или на 
14% по сравнению с 1940 г. 

На железных дорогах нашёл широкий отклик почин жито- 
мирцев, своими силами восстанавливающих школы и детские 
учреждения. Общественность железнодорожного транспорта, 
учителя и старшие ученики провели сотни воскресников по 
восстановлению школ и подготовке их к зиме. Это позволило 
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уже в 1946/47 учебном году довести число учащихся до 
довоенного уровня. К концу пятилетки в школах железнодорож¬ 
ного транспорта будет обучаться более 1 млн. 200 тыс. детей, 
или на 35% больше, чем в 1940 г. 

Расхо;^ы на содержание общеобразовательных школ увеличи¬ 
ваются в " 1950 г. по сравнению с 1940 г. почти в два раза, 
причём это увеличение вызывается не только ростом числа школ 
и учащихся в них, но и, главным образом, увеличением нормы 
расходов на одного учащегося с 310 руб. в 1940 г. до 510 руб. 
в 1950 г. Это расходы на оборудование школьных кабинетов, 
приобретение наглядных пособий, улучшение культурного об¬ 
служивания учащихся и содержание детей линейных работников, 
проживающих в интернатах при школах на больших станциях. 

За годы пятилетки будут построены сотни новых школ, пре¬ 
имущественно в освобождённых районах и на новостроящихся 
линиях железных дорог. 

Возрастёт сеть неполных и средних школ рабочей молодё¬ 
жи, где обучаются подростки и молодёжь, работающие на тран¬ 
спорте, и дети железнодорожников, прервавшие обучение в годы 
войны. Количество учащихся в этих школах увеличится более 
чем в два раза и будет к концу пятилетки составлять 75 тыс. чел., 
а общая сумма расходов на школы рабочей молодёжи увеличится 
с 13 млн. 700 тыс, руб. в 1940 г. до 47 млн. руб. в 1950 г. 

Предоставление возможности подросткам и молодёжи закон¬ 
чить среднее образование без отрыва от производства создаёт 
этим молодым рабочим условия для овладения сложными желез¬ 
нодорожными профессиями и поступления в техникумы и 
втузы. 

Значительный рост численности учащихся в старших клас¬ 
сах и размещение средних школ только на крупных железно¬ 
дорожных узлах потребуют расширения сети интернатов при 
средних школах для обеспечения возможности детям железно¬ 
дорожников, проживающих на линейных станциях, получить 
среднее образование. 

Вследствие этого количество интернатов увеличится в 
1950 г. в сравнении с 1945 г. на 100; число учащихся в них 
будет доведено до 35 тыс. чел.; расходы на содержание интерна¬ 
тов возрастут почти в два раза. 

В годы Отечественной войны учителя школ железнодорож¬ 
ного Транспорта с честью выполняли свой долг и, преодолевая 
трудности военного времени, многое сделали для сохранения 
высокого качества обучения детей. Со значительными трудностями 
встретились учителя, возвратившиеся из эвакуации на освобож¬ 
дённые дороги; многим из учителей приходилось наряду с пре- 
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подаванием заниматься и восстановлением школ, собиранием 
учебников, изготовлением наглядных пособий. 

По стажу работы большинство учителей железнодорожных 
школ являются опытными педагогами, однако среди учителей 
начальных классов имеются лица с незаконченным средним 
образованием, а среди учителей старших классов — с неза¬ 
конченным высшим образованием. Это требует организации 
подготовки их путём заочного образования в педагогических 
техникумах и вузах. 

Для пополнения учителей начальных классов в 15 женских 
средних школах на транспорте созданы одиннадцатые педаго¬ 
гические классы. Окончившие эти классы направляются на 
педагогическую работу. 


* к 
* 

На железных дорогах в 1940 г. было 1 282 детских сада, 
в которых находилось 79 тыс. детей. К концу пятилетки число 
детских садов возрастёт до 1830и детей в них до 125 тыс. человек. 
Соответственно возрастают и расходы на содержание детских 
садов, их восстановление и строительство. 

В 50 детских домах транспорта будут воспитываться 4 600 
детей —сирот работников железных дорог, потерявших роди¬ 
телей во время войны. 

В два раза вырастет за пятилетие и количество внешкольных 
детских учреждений: спортивных школ, технических станций, 
детских железных дорог, домов художественного воспитания 
детей. Расходы на их содержание составят в 1950 г. 10 млн. 
рублей. 


« * 

* 

Пятилетний план восстановления и развития железнодорож¬ 
ного транспорта на 1946—1950 гг. в области труда и кадров 
является ярким свидетельством сталинской заботы о людях. 
На эту заботу великого вождя и учителя товарища Сталина 
рабочие, инженерно-технический персонал и служащие железно¬ 
дорожного транспорта ответят стахановским трудом и обеспечат 
выполнение и перевыполнение всех заданий пятилетнего плана 
по железнодорожному транспорту. 



ХАЧАТУРОВ Т. С. 

Профессор, член-корреспондент 
Академии наук 
Директор ЦНИИ 

ЗАДАЧИ НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКОИ 
РАБОТЫ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ 
ТРАНСПОРТЕ 

В своей исторической речи 9 февраля 1946 г. товарищ Сталин 
выразил уверенность в том, что «если окажем должную помощь 
нашим учёным, они сумеют не только догнать, но и превзойти 
в ближайшее время достижения науки за пределами нашей 
страны». 

Указания товарища Сталина требуют от советских учёных, 
в том числе и от учёных железнодорожного транспорта, поднять 
научную работу на исключительно высокий уровень. Учёные 
взялись за решение ряда крупных проблем транспортной нау¬ 
ки, чтобы тем самым помочь выполнению поставленных в пяти¬ 
летием плане задач восстановления и развития железнодорож¬ 
ного транспорта. 

В течение пятилетки железные дороги Советского Союза 
должны будут увеличить объём перевозок почти вдвое и значи¬ 
тельно превзойти довоенный уровень работы. 

Для выполнения этой задачи железные дороги получат от 
промышленности большое количество нового подвижного со¬ 
става, рельсов, металла, строительных материалов и т. п. 

Наряду с этим самым железнодорожникам предстоит провести 
огромные строительные работы по капитальному восстановлению 
и строительству новых железных дорог и вторых путей, по строи¬ 
тельству производственных, служебных и жилых зданий, по 
реконструкции верхнего строения пути. Объём строительных и 
путевых работ в текущей пятилетке будет значительно боль¬ 
шим, чем когда-либо в истории нашего железнодорожного 
транспорта. 

Вместе с тем весьма острой останется проблема всемерной 
мобилизации внутренних резервов, оздоровления имеющегося 
технического вооружения, наиболее эффективного использова- 
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нйя технических средстй, повышения проИзводительнссТи труда 
и обеспечения возможно большей экономичности работы. 

Успешное решение стоящих перед железнодорожным транс¬ 
портом в пятилетием плане задач требует усиленного внедре¬ 
ния новой техники в широком смысле этого слова, т. е. и новых 
технических Средств и новых методов работы. Внедрение новой 
техники должно осуществляться систематически и непрерывно 
в соответствии с планом технических мероприятий, рассчитан¬ 
ным как на всё пятилетие, так и на более короткие сроки. 

Мероприятия, предусмотренные таким планом, могут быть 
подразделены на две большие группы. К одной из этих групп от¬ 
носятся уже известные и проверенные на опыте отечественной 
промышленности или за границей образцы техники или методы 
работы, которые могут быть широко внедрены на железнодорож¬ 
ном транспорте без особой предварительной доработки. К числу 
их принадлежат, например, устройства по механизации экипи¬ 
ровки паровозов, металлизация деталей, применение пласти¬ 
ческих масс и т. п. 

К другой группе относятся те технические мероприятия, ко¬ 
торые требуют предварительной серьёзной научно-исследователь¬ 
ской разработки, глубокого изучения и экспериментирования. 
План технических мероприятий в этой части ставит перед учё¬ 
ными транспорта крупные научные проблемы, подлежащие все¬ 
стороннему исследованию. 

Такого рода заказ учёным транспорта обеспечит, с одной 
стороны, целеустремлённость в работе учёных, а с другой сто¬ 
роны, уверенность в актуальности их работы и в том, что успешно 
законченные исследования будут внедрены. Разумеется, всё это 
должно дополняться и развитием творческой инициативы учё¬ 
ных, постановкой ими новых крупных научных проблем. 

Деятельность учёных транспорта должна осуществляться 
в соответствии с планом научно-исследовательских работ, кото¬ 
рый устанавливает, цели и задачи, объём и этапы исследова¬ 
ний и способствует правильному разделению труда между 
членами многочисленного коллектива транспортных учёных. 
Всесоюзный научно-исследовательский институт железнодо¬ 
рожного транспорта разработал пятилетний план своих работ 
на 1946—1950 гг., который был одобрен Научно-техническим 
советом и утверждён руководством министерства. Этот план, 
разумеется, не исчерпывает всех тех научных вопросов рабо¬ 
ты транспорта, которые .могли бы быть и должны были быть 
поставлены. Но наличие такого плана в Научно-исследова¬ 
тельском институте облегчит задачу составления аналогично¬ 
го плана и по вьющим учебным заведениям, обладающим 
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весьма мйогочисленными кадрами учёных, и по другим науч¬ 
ным учреждениям транспорта и явится шагом вперёд в деле 
составления общего плана научно-исследовательской работы 
на пятилетие по всему железнодорожному транспорту в целом. 

Направление научно-исследовательской работы на железнодо¬ 
рожном транспорте определяется прежде всего разработкойприй- 
ципиальных основ всей технической политики железнодорожного 
транспорта на перспективу. Обобщая итоги пройденного со¬ 
ветским железнодорожным транспортом пути, исследуя его до¬ 
стижения и имеющиеся диспропорции, изучая данные о разви¬ 
тии зарубежного железнодорожного транспорта и железно¬ 
дорожной техники, учёные транспорта устанавливают основные 
направления дальнейшего развития железнодорожного транс¬ 
порта. 

Необходимо поставить и разрешить крупнейшие принципиаль¬ 
ные вопросы: о будущем техническом типе железнодорожного 
транспорта, объёмах нового железнодорожного строительства, 
методах освоения перевозок, мощности технических средств и т. п. 

На основе разработанных таким образом общих принци¬ 
пов технической политики на железнодорожном транспорте 
выполняется ряд научно-исследовательских работ, результатом 
которых должны явиться: установление объёма железнодо¬ 
рожных перевозок на перспективу с выделением важнейших 
грузов и решающих направлений грузопотоков, эксплуатаци¬ 
онные требования к техническому вооружению, основные пара¬ 
метры нового технического вооружения—локомотивов, вагонов, 
пути, средств сигнализации и связи и т. п.; классификация 
железных дорог в зависимости от их значения и типизация 
технического вооружения каждого класса. 

Этот комплекс научных исследований преимущественно тех¬ 
нико-экономического характера в области широких государ¬ 
ственных проблем развития железнодорожного транспорта дол¬ 
жен явиться исходным материалом для развёртывания науч¬ 
но-исследовательской работы по отдельным, более конкретным 
вопросам развития железнодорожного транспорта. 

Темы научно-исследовательских работ по этим вопросам, 
подлежащим разрешению в текущей пятилетке, могут быть 
разделены на следующие три большие группы: 

1) исследования, ставящие своей задачей создание наиболее 
совершенных технических устройств, подлежащих применению 
на эксплуатируемой железнодорожной сети; 

2) исследования в области изыскания внутренних ресурсов 
железнодорожного транспорта и повышения эффективности ис¬ 
пользования транспортных средств; 
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3) исследования, ставящие задачей всемерное ускорение и 
облегчение строительных и путевых работ. 

В первой группе вопросов наиболее крупное значение имеет 
научно-исследовательская работа в области конструкций новых 
технических средств, которые должны поступить на вооружение 
железнодорожного транспорта. Речь идёт о локомотивах, ваго¬ 
нах, пути, устройствах сигнализации и связи и т. п. 

^и основные виды технического вооружения железнодорож¬ 
ный транспорт должен получить от промышленности. Однако 
нельзя ограничиться пассивной ролью приёмщика этих важней¬ 
ших видов технического вооружения, которое железным дорогам 
надо будет эксплуатировать, содержать и ремонтировать, а нужно 
разработать и предъявить определённые требования к новой 
технике, подлежащей внедрению на железнодорожном транс¬ 
порте. Это является прямой обязанностью научных работни¬ 
ков транспорта. 

Большие задачи стоят перед научными работниками в обла¬ 
сти проблем паровой тяги. 

На предстоящие годы паровая тяга останется ведущим ви¬ 
дом тяги. Научно-исследовательский институт железнодорож¬ 
ного транспорта ещё до окончания войны разработал основные 
параметры новых типов паровозов, подлежащих внедрению в 
предстоящие годы. Были предложены три типа грузовых па¬ 
ровозов со сцепным весом 90, 112 и 135 т с нагрузкой на ось 
соответственно 18, 22,5 и 27 т. Паровозы первого из этих ти¬ 
пов уже строятся в серийном порядке по проекту главного 
конструктора Коломенского завода т. Лебедянского (серия «Л»). 
Диаметр сцепных колёс этих паровозов составляет 1 500 мм, 
что обеспечивает более высокие скорости и снижает расходы 
по содержанию и ремонту. Котёл нового паровоза позволяет 
работать паром, перегретым до 400°, что даёт экономию топ¬ 
лива. Ряд деталей спроектирован с учётом возможности ши¬ 
рокого применения штамповки при их изготовлении. Новый 
паровоз водит поезда, незначительно уступающие по весу 
поездам, водимым паровозом ФД, при значительной экономии 
топлива. 

В настоящее время ведётся разработка другого более мощ¬ 
ного типа паровоза с нагрузкой на ось 22 — 23 т. Этот па¬ 
ровоз с увеличенным диаметром колёс будет способен водить 
более тяжёлые поезда и с большей скоростью, чем паровоз ФД, 

Вопрос о целесообразности применения паровоза с нагруз¬ 
кой на ось в 27 ш является спорным. На важнейших маги¬ 
стралях, где грузонапряжённость дойдёт до такого высокого 
уровня, что может потребоваться введение этого паровоза, 
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более целесообразна будет, очевидно, замена паровой тяги 
электрической тягой. 

Помимо трёх -типов грузовых паровозов нужно создать 
также новый тип пассажирского паровоза, рассчитанного на 
вождение с большими скоростями тяжёлых пассажирских сос¬ 
тавов на линиях с ограниченной пропускной способностью. 

Научно-исследовательский институт разработал несколько 
возможных вариантов новых типов пассажирских паровозов 
и, исходя из эксплуатационных и экономических данных, 
выбрал тип 2-4-2 с нагрузкой от движущей оси на рельс І8т, 
расчётной мощностью 2 500 ЛС и конструкционной скоростью 
125 к.и/ч. Параметры нового паровоза обсуждались на науч¬ 
но-технической конференции института и приняты Министер¬ 
ством путей сообщения. Следующим, более мощным типом 
явится паровоз такой же колёсной формулы 2-4-2, но с на¬ 
грузкой на ось 22,5 т. 

При разработке конструкций перспективных паровозов 
учитываются новейшие достижения науки и техники, с тем 
чтобы эти паровозы были наиболее совершенными. Работы 
конструкторов должны быть подкреплены творческой инициа¬ 
тивой учёных-паровозников. 

Одной из важных задач при этом являются исследования, 
направленные к повышений коэфициента полезного действия па¬ 
ровоза, составляющего в современных паровозах только 6—7%. 
Повышение коэфициента полезного действия хотя бы на 7"/о позво¬ 
лит сэкономить сотни тысяч тонн высококалорийного топлива. 
Для решения этой задачи необходимо найти эффективный способ 
использования отработанного пара для подогрева воды при по¬ 
ступлении её в котёл паровоза, использования пара или отходя¬ 
щих газов для нагрева холодного воздуха, поступающего в 
топку. Нужно исследовать дальнейшие возможности повышения 
температуры перегрева пара с целью снижения его расхода, 
изучить возможности улучшения конструкции паровозного котла 
для усиления циркуляции воды и создания лучших условий 
парообразования. 

Серьёзному изучению должны быть подвергнуты процесс 
работы паровой машины и парораспределение. 

При исследовании вопроса о повышении коэфициента по¬ 
лезного действия паровозов не следует забывать о нежелатель¬ 
ности усложнения конструкции паровоза. В то же время нуж¬ 
но учесть, что расходы на ремонт паровозов весьма велики и 
всякое увеличение их, связанное с усложнением конструкции 
паровоза, весьма нежелательно. 

Именно поэтому весьма важным является другой комплекс 
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исследовательских вопросов, успешное разрешение которых 
может привести к снижению расходов на содержание и ремонт 
паровозов. Речь идёт о работах в области динамики паровоза — 
по улучшению его уравновешенности, обеспечению более спо¬ 
койного и плавного хода, правильного выбора диаметра ко¬ 
лёс. Улучшение динамических свойств паровоза, повышая 
его эксплуатационные качества, позволит дать экономию на 
содержании и ремонте как самого паровоза, так и пути, в по¬ 
стоянном взаимодействии с которым паровоз находится во время 
своего движения. 

Наша страна была пионером в деле развития тепловозной 
тяги. Созданию первого мощного тепловоза в своё время оказал 
большую поддержку Владимир Ильич Ленин. Построенные 
советскими конструкторами тепловозы прекрасно зарекомендо¬ 
вали себя в течені е ряда лет на Ашхабадской железной дороге, 
заменив паровозы в безводной местности и дав значительную 
экономию на топливе, содержании и ремонте. 

В текущей пятилетке тепловозная тяга должна полу¬ 
чить значительное развитие там, где водоснабжение является 
узким местом — в безводных местностях, в районах вечной 
мерзлоты, на линиях с негодной для питания паровозов, плохой 
водой. 

Тепловозники Научно-исследовательского института разра¬ 
ботали эскизный проект нового типа перспективного тепловоза. 
Предлагается д^хсекционный двенадцатиосный тепловоз мощ¬ 
ностью! 700—2 000 ЛС в каждой секции, с нагрузкой на ось 21 т. 
Эти параметры проектируемого тепловоза обосновываются эконо¬ 
мическими и эксплуатационными данными по всем линиям^ 
предназначенным к переводу на тепловозную тягу. Чрезвы¬ 
чайно многообещающим является также вопрос о применении 
для тепловозов газогенераторного топлива вместо привозного 
дефицитного нефтетоплива. Уже разработан проект газогене¬ 
раторного тендера, который следовало бы в ближайшем буду¬ 
щем осуществить. 

Серьёзным объектом научного исследования должен явиться 
вопрос о передаче. Современные мощные тепловозы имеют доро¬ 
гую и сложную электрическую передачу; иными словами, они 
представляют собой как бы электровозы, но работающие током, 
вырабатываемым на собственных небольших электростанциях 
с дизельными двигателями. За.границей для небольших мотово¬ 
зов применяется гидравлическая передача, коэфициент полезного 
действия которой весьма высок и при достаточной скорости 
доходит до единицы. Такие мотовозы с гидравлической пере¬ 
дачей надо строить и для наших железных дорог. Кроме того, 
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необходимо исследовать вопрос о возможности применения та¬ 
кой передачи и для мощных тепловозов. Это позволило бы зна¬ 
чительно упростить тепловоз, сняв с него всю его электриче¬ 
скую «половину». 

Широкое развитие в ближайшие годы должна получить 
электрическая тяга. Технико-экономические расчёты показы¬ 
вают, что на электрическую тягу выгодно перевести весьма зна¬ 
чительную часть нашей сети. Остановка только за электроэнер¬ 
гией и оборудованием. Электрификация позволяет в 1,5 —^2 раза 
повысить пропускную способность однопутных линий, давая 
одновременно экономию топлива и ускорение оборота подвижного 
состава. Стоимость же электрификации однопутных линий при¬ 
мерно в два раза меньше стоимости постройки вторых путей. 
На электрическую тягу в текущем пятилетии будет пере¬ 
ведён ряд наиболее загруженных магистралей Урала, Сибири, 
Закавказья, Севера, а также пригородных участков, прилегаю¬ 
щих к крупным городским центрам. 

Необходимо разработать такие новые типы электровозов и 
моторвагонных секций, которые обеспечили бы более высокую 
силу тяги, скорость и экономию электроэнергии, в частности, 
на основе применения рекуперации. 

Систематически следует накапливать материал испытаний 
электродвигателей, аппаратуры, а также новых электровозов 
и моторвагонов в целом. Важное практическое значение могут 
иметь исследования в области повышения надёжности и долго¬ 
вечности зубчатых передач и тяговых двигателей электровоза. 

Весьма актуальными являются вопросы о применении новых 
б&лее совершенных типов оборудования подстанций, позволяющих 
упростить, удешевить и повысить безопасность их работы; мало- 
і абаритных и экономических преобразователей энергии — игнит¬ 
ронов; устройств автоматизации работы подстанции и телеуп¬ 
равления ею. 

Большой научно-исследовательской работы требует создание 
новых типов грузовых и пассажирских вагонов. Научно- 
исследовательский институт железнодорожного транспорта 
разработал новые, улучшенные, типы вагонов, приняв за 
основу существующие конструкции. Новый крытый вагон 
при той же грузоподъёмности, что и существующий, обладает 
значительно большим объёмом и вследствие этого его грузо¬ 
подъёмность может быть лучше использована. Кроме того, пре¬ 
дусмотрено усиление конструкции вагонов — металлические 
лобовые стенки, крыша из гофрированных стальных листов, ме¬ 
таллические двери. 
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Улучшение внесено в конструкцию и открытых вагонов — 
гондол и платформ. 

Важной научной проблемой в области вагоностроения яв¬ 
ляется снижение собственного веса вагонов. Интересные работы 
в этом направлении проводились ещё до войны Е. О. Патоном, 
который на основе применения электросварки при постройке 
вагонов добился снижения веса тары вагона на 1—1,5/п. Ясно, 
что это может дать очень большой экономический эффект, так 
как позволит увеличить вес груза, перевозимого в поезде той 
же весовой нормы. 

Другим надёжным путём снижения веса тары является при¬ 
менение низколегированных сталей и лёіких сплавов. Наша 
научно-исследовательская мысль должна решить задачу выбора 
состава сталей и лёгких сплавов, которые наиболее целесооб¬ 
разно было бы применять в вагоностроении. В частности, сле¬ 
дует использовать большой опыт, накопленный надпей оборонной 
промышленностью во время войны в деле применения каче¬ 
ственных сталей, допускающих такую же возможность сварки, 
как и обычная углеродистая сталь. 

В вагоностроении могут быть использованы принципы кон¬ 
струкции, заимствованные из авиастроения. В частности, при 
применении цельнометаллических вагонов можно снять часть 
нагрузки с весьма тяжёлой в настоящее время рамы вагона, 
перенеся эту нагрузку на боковые стенки и крышу. Это позво¬ 
лит уменьшить мощность рамы и облегчить общий вес вагона. 

Научно-исследовательский институт разработал эскизный 
проект такого облегчённого вагона, который по предваритель¬ 
ным расчётам должен дать снижение веса тары на 2,5 — Зш. 

Важной является проблема улучшения динамики вагона. 
Научные исследования в этой области должны помочь делу 
проектирования вагона такой конструкции, при которой вагон 
имел бы более плавный ход, что снизит вредное воздействие 
на путь, в особенности при высоких скоростях. 

Эти исследования позволят одновременно разработать нормы 
прочности при проектировании новых вагонов и обойтись без 
излишних запасов прочности, что снизит вес узлов и деталей 
вагонов. 

Проблема улучшения качества пассажирских перевозок ста¬ 
вит перед научными работниками задачу разработки конструк¬ 
ций для кондиционирования воздуха, вентиляции, отопления, 
освещения и комфортабельного внутреннего устройства в пас¬ 
сажирских вагонах. ^ 

Ряд исследований должен быть проведён и в области сцепки и 
тормозов. Необходимы исследования по усовершенствованию 
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конструкции поглощающих аппаратов автосцепки для пасса¬ 
жирских и грузовых вагонов и разработке автосцепного обору¬ 
дования повышенной прочности. 

В области тормозов предстоят исследования по усовершен¬ 
ствованию применяемых тормозов и созданию нового типа тор¬ 
моза для высокоскоростных поездов. В последнее время на¬ 
учными работниками были проведены испытания совершенно 
новой конструкции электропневматического тормоза, который 
оправдал возлагавшиеся на него ожидания и окажется осо¬ 
бенно эффективным для пригородных электропоездов. 

Одним из важнейших вопросов развития железнодорож¬ 
ного транспорта в текущей пятилетке является решительное 
улучшение путевого хозяйства железных дорог. Вер>нее строе¬ 
ние пути ещё до войны было недостаточно мощным даже на 
важнейших магистралях. За годы войны оно резко ухудши¬ 
лось. 

Для коренного оздоровления путевого хозяйства необходимо 
уложить в путь новые, более мощные и тяжёлые рельсы. * 

Научно-исследовательский институт железнодорожного 
транспорта разработал тип рельсов весом 50 и 65 кг 
в погонном метре. Рельсы весом 50 кг в погонном метре должны 
быть уложены в течение предстоящего пятилетия на ряде маги¬ 
стралей. Рельсы в 65 кг первое время будут укладываться в по¬ 
рядке опытной эксплуатации. 

Наблюдения за работой новых рельсов дадут возможность 
научным работникам продолжить дальнейшее усовершенство¬ 
вание типа рельсов и скреплений. 

Крупной научной проблемой перспективного характера в 
области верхнего строения является создание нового типа мо¬ 
нолитного бесстыкового пути на бетонном основании без шпал 
и балласта. Для такого пути должны быть разработаны новые 
типы рельсов и скреплений. Параллельно с этим должны вестись 
исследования в области выбора новых типов шпал, в частности 
бетонных шпал, которые, как известно, уже находят себе при¬ 
менение. В соответствии с новыми типами верхнего строения пути 
и предстоящим значительным повышением скоростей движения 
ряд изысканий нужно произвести и в области новых типов 
стрелочных переводов. Новые требования будут предъявлены 
и к земляному полотну как в части конструкции верхней его 
площадки, так и в отношении методов решительного его оздо¬ 
ровления. * 

Серьёзное научно-исследовательское значение имеет раз¬ 
работка теории и способа расчёта железнодорожных путей 
на прочность и устойчивость. 
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Одной из важнейших научных проблем является радиофи¬ 
кация железнодорожного транспорта. Достижения современ¬ 
ной радиотехники позволяют создать надёжно действующую 
радиоаппаратуру для широкого применения её в эксплуатации 
железных дорог, например, применения современной ультра¬ 
коротковолновой аппаратуры для улучшения внутренней станци¬ 
онной связи. 

Значительное повышение безопасности и улучшение регули¬ 
ровки двииоением может быть достигнуто при установлении радио¬ 
связи движущихся поездов со станциями, с диспетчером, с со¬ 
седними поездами. Такого рода радиоустановки, в первую 
очередь для радиосвязи на горках, уже сконструированы, ис¬ 
пытаны и показали хорошие результаты. Дело сейчас за про¬ 
мышленностью, которая должна начать массовый выпуск радио¬ 
аппаратуры. Ведутся также работы по другим объектам при¬ 
менения радио при движении поездов. Подлежат научной раз¬ 
работке и вопросы применения радиолокации на железнодо¬ 
рожном транспорте. 

Серьёзный з4 фект сулит разработанная новая система автобло¬ 
кировки с использсванием кодового принципа передачи, что 
позволяет совершенно отказаться от проводов. 

Использование кодовых токов в рельсах для кэт-сигнали- 
зации создаёт благоприятные условия для применен ія диспет¬ 
черской централизации. Строительно-эксплуатациоі.нле расходы 
при этом оказываются значительно ниже, чем при обычной 
системе автоблокировки. 

Большое значение в деле улучшения сигнализации на железно¬ 
дорожном транспорте может иметь переход от семафоров к но¬ 
вым экономичным прожекторным светофорам, что потребует выбо¬ 
ра наиболее рациональной системы электропитания. 

Ряд научно-исследовательских работ проводится в области 
автоматизации местной внутристанционной и дальней телефон¬ 
ной связи, применения тонального телеграфирования, фото¬ 
телеграфа. 

Таковы основные задачи научно-исследовательской работы 
в области усовершенствования технических устройств железно¬ 
дорожного транспорта и внедрения новой передовой техники. 

Вторая группа научно-исследовательских проблем пятилетки, 
которая направлена к мобилизации внутренних ресурсов и по¬ 
вышению эффективности использования транспортных средств, 
имеет огромное значение в борьбе за более высокое качество всей 
работы железных дорог. 

В речи на первой сессии Верховного Совета СССР (второго 
созыва) министр путей сообщения товарищ И. В. Ковалёв ука- 
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■зал на важнейшие резервы железнодорожного транспорта. К чи¬ 
слу их относятся прежде всего: всемерное ускорение оборота 
вагонов, развитие маршрутизации, улучшение работы подъезд¬ 
ных путей, механизация погрузки и выгрузки, ликвидация не¬ 
равномерности в работе железных дорог, сокращение даль¬ 
ности перевозок и всемерная их рационализация. 

Для решения этих вопросов необходимо развёртывание серьёз¬ 
ной научно-исследовательской работы по эксплуатации желез¬ 
ных дорог. 

Учёные-эксплуатационники должны определить основные 
резервы для ускорения оборота вагонов, исследовать проблемы 
оптимального веса и скорости поездов с учётом сокращения 
переработок вагонопотока и удешевления перевозок. 

Правильная организация движения вагонопотоков во многом 
зависит от рационального размещения сортировочных станций 
на сети. Научно-исследовательский институт выполнил первый 
этап работы по размещению сортировочных станций. Попутно 
на научной основе разработаны методология составления плана 
формирования и графика движения поездов, основные прин¬ 
ципы планирования и регулирования вагонопотоков и ряд дру¬ 
гих вопросов, позволяющих научно рещать вопросы размеще¬ 
ния сортировочных станций. Разработанные институтом прин¬ 
ципы размещения станций применены им для расчётов и пред¬ 
ложений по размещению станций на полигоне Москва—Новоси¬ 
бирск. 

Заканчиваются исследования по установлению наивыгод¬ 
нейших весов и скоростей грузовых и пассажирских поездов. 

В дальнейшем учёным-эксплуатацион^икам необходимо будет 
заняться анализом влияния внедряемой на железных дорогах 
новой техники на эксплуатационную работу и разработкой 
в связи с этим необходимых изменений в области организации 
движения. Должны быть подготовлены также предложения по 
комплексной механизации погрузочно-разгрузочных работ и кон¬ 
струкции наиболее рациональных механизмов. 

Значительный научный и практический интерес долж¬ 
но представить исследование размещения локомотивного парка 
на железных дорогах. Эта работа построена на анализе пред¬ 
стоящих грузовых потоков. Исходя из их объёма и направле¬ 
ний сделаны предложения о сферах применения различных ви¬ 
дов тяги —паровой, электрической, тепловозной —и выбраны 
типы локомотивов, обеспечивающие освоение грузопотока на 
каждом конкретном направлении. Результаты этой работы бу¬ 
дут использованы также в части рационального размещения 
депо и тяговых устройств и организации тягового хозяйства. 
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Особо должны быть изучены вопросы механизации труда 
при эксплуатации и обслуживании паровозов. 

Научные работы по вопросам локомотивного линейного 
хозяйства вместе с серией работ по вопросам рационализации 
топливоснабжения, водоподготовки и водоснабжения помогут 
решить важную для железнодорожного транспорта задачу — 
улучшения использования локомотивного парка. 

Аналогичные работы должны быть проведены по размещению 
и устройству на сети вагонного хозяйства, по правильной орга¬ 
низации, содержанию и безотцепочному ремонту вагонов. 

Улучшению использования локомотивного и вагонного пар¬ 
ков и других технических средств железнодорожного транспорта 
должен способствовать ряд работ по выявлению способов про¬ 
дления сроков службы паровозов, вагонов, рельсов, шпал 
и т. п. 

К числу этих исследований относятся: разработка мероприя¬ 
тий против коррозии паровозных котлов и других устройств, 
применение новых антифрикционных сплавов, биметаллических 
трущихся деталей, разработка различных защитных покрытий, 
применение термической обработки рельсов и других видов 
транспортной техники, усовершенствование методов консерви¬ 
рования древесины и т. п. 

Значительную роль в улучшении использования паровозов 
и вагонов может сыграть всемерное сокращение простоя их в 
ремонте. Перед научными работниками стоит важный научно- 
технический вопрос разработки и внедрения поточных методов 
ремонта паровозов и вагонов. 

Внедрение поточных методов на ремонтных заводах железно¬ 
дорожного транспорта требует значительной перестройки техно¬ 
логических процессов. Необходимо, в частности, применить 
взаимозаменяемость деталей, обеспечить заводы заранее заготов¬ 
ленными запасными частями, наладить правильную кооперацию 
между паровозоремонтными заводами и промышленностью, 
производящей эти детали, организовать постановку паровоза 
в ремонт и технологический процесс ремонта строго по гра¬ 
фику. 

Поточные методы ремонта вагонов осуществить легче, но 
и это мероприятие потребует предварительной серьёзной науч¬ 
ной разработки как в части типизации вагонов и их важнейших 
узлов и деталей, так и в части технологического процесса ре¬ 
монта. 

Важной организационно-технической проблемой, ожидаю¬ 
щей своего разрешения, является разработка рациональной 
системы использования путевого хозяйства, предусматривающей 
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типизацию элементов верхнего строения пути на линиях различ¬ 
ных классов, с тем чтобы рельсы, изношенные сверх нормы, до¬ 
пускаемой для данного класса линии, могли быть использованы 
на менее напряжённых линиях низшего класса. 

К числу проблем мобилизации внутренних ресурсов транспорта 
относится ряд экономических исследований в области проблем 
снижения себестоимости перевозок, повышения производитель¬ 
ности труда по отраслям железнодорожного хозяйства, тарифной 
политики, развития и укрепления хозрасчёта. К этой же группе 
проблем должны быть отнесены и технико-экономические иссле¬ 
дования, результаты которых могли бы быть использованы для 
обоснованного выбора наиболее эффективных средств транспорта 
или методов их использования. 

В третьей группе научно-исследовательских проблем, ста¬ 
вящих целью обеспечение предстоящего огромного объёма 
строительно-восстансвительных работ, наиболее важную роль 
играют проблемы механизации. 

Необходимо установить номенклатуру мащин и механизмов 
для строительства и капитального восстановления железных 
дорог. По отдельным видам строительных работ текущего 
пятилетия,—постройки мостов, земляного полотна, зданий, 
искусственных сооружений, —необходимо предложить новые 
типы механизмов и технологические процессы, обеспечивающие 
наиболее эффективное их использование и повышение произво¬ 
дительности труда. Должны быть изучены и сделаны конкретные 
предложения по колонным методам производства работ на же¬ 
лезнодорожном строительстве, типизации деталей зданий и мо¬ 
стов с целью их массового производства. 

Серьёзные исследования должны быть проведены по раз¬ 
работке новых типов мостов как металлических, так и железо¬ 
бетонных и деревянных. Необходимо установить технические 
требования к новым мостам, исходя из предстоящего на большую 
перспективу развития подвижного состава и осевых нагрузок, 
дать новые методы расчёта мостов, обеспечивающие более рацио¬ 
нальное использование металла, разработать новые типы кон¬ 
струкций. 

Значительный научный интерес представляют исследования 
в области новых бсскессонных способов сооружения оснований 
опор железнодорожных мостов, применения сварки в мостострое¬ 
нии, изучения напряжений в сварных мостовых конструкциях, 
дальнейшая разработка проблемы предварительно напряжён¬ 
ного железобетона, которая уже дала первые ценные практи¬ 
ческие результаты, и другие исследования. 
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Особо стоит проблема механизации путевых работ. Резуль¬ 
татом исследований в этой области должны быть предложения 
по конструкции новых путевых машин и механизмов для полной 
комплексной механизации работ по реконструкции пути, всем 
видам его ремонта и содержания. Вместе с тем должны быть 
разработаны и технологические процессы. 

В связи с предстоящим широким развитием железнодорожного 
строительства большое научное и практическое значение приоб¬ 
ретают исследования особенностей постройки железных дорог 
в зимнее время и в районах вечной мерзлоты, а также разработка 
мероприятий по устойчивости железнодорожных сооружений в 
особых геотехнических условиях (оползни, морской прибой, 
болота и т. п.). 

Немалую помощь изыскателям железных дорог окажут 
результаты разработки новых методов инженерно-геологических 
обследований (электрометрических, сейсмических, гравита¬ 
ционных), вопросы применения аэрофотосъёмки, скоростной 
автоматической съёмки и других методов, значительно ускоряю¬ 
щих и облегчающих изыскательские работы. 

Ряд работ должен быть проведён и по исследованию строи¬ 
тельных материалов —изысканию новых облицовочных мате¬ 
риалов из плавленых горных пород, новых видов материалов 
для термоизоляции и гидроизоляции. Нужно вести разработку 
методов облагораживания древесины путём её склеивания, прес¬ 
сования. пропитки, воздействия токами высокой частоты. 

Указанные в настоящей статье научные проблемы развития 
железнодорожного транспорта при всей своей разносторонности 
не исчерпывают того обширного комплекса вопросов, над кото¬ 
рыми необходимо работать учёным транспорта в текущем 
пятилетии. 

Железнодорожный транспорт обладает солидными научными 
кадрами, которые должны будут взять на себя решение поставлен¬ 
ных научных проблем. 

Ответственность за развитие назшной работы на железно¬ 
дорожном транспорте лежит прежде всего на Научно- 
исследовательском институте железнодорожного транспорта, 
в непосредственную задачу которого входит выполнение 
основной части научных исследований. Однако одному этому 
институту поднять и разрешить все научные вопросы не под 
силу. На помощь ему должны притти транспортные втузы, кото¬ 
рые, не ослабляя работы по подготовке инженерных кадров, 
должны заниматься и научно-исследовательской работой. 

В своей работе учёные транспорта должны опираться на 
прогрессивную часть инженеров, техников и передовых рабо- 
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■чих —новаторов производства. Опыт производственников, их пе¬ 
редовые идеи должны подхватываться научными работниками, 
обобщаться и подкрепляться научным анализом. С другой сторо¬ 
ны, производство является лучшей экспериментальной базой для 
проверки результатов научных исследований в эксплуатацион¬ 
ных условиях. Для этой цели должна быть обеспечена тесная 
связь научно-исследовательских организаций с заводами, депо, 
станциями, дистанциями пути и связи, строительствами. Это обе¬ 
спечит непосредственное участие инженеров и рабочих произ¬ 
водства в проверке научных исследований и обогащение учё¬ 
ных транспорта практическим опытом производства. Системати¬ 
ческая тесная связь научно-исследовательских организаций с 
производством позволит осуществлять пополнение научных 
'кадров из числа лучших производственников. 

Обширная программа предстоящих научно-исследовательских 
работ предъявляет повышенные требования к научным кадрам. 
Научный работник должен, с одной стороны, обладать исчерпы¬ 
вающими теоретическими познаниями в избранной им специаль¬ 
ности, с другой стороны, иметь необходимый практический опыт, 
который вооружает его пониманием того, как эти теоретические 
познания должны быть приложены к потребностям произ¬ 
водства. В то же время научный работник не может замкнуться 
только в рамки своей специальности. Современная наука и тех¬ 
ника достигли такого высокого уровня развития, что для решения 
новых научных проблем обычно необходимы исследования в ряде 
смежных областей науки и требуется широкий кругозор учё¬ 
ного. 

Чрезвычайно важным качеством, без которого не может быть 
подлинного учёного, является творческая инициатива. Учё¬ 
ный должен уметь выдвинуть научную проблему, решение кото¬ 
рой может обеспечить дальнейшее продвижение вперёд и науки 
и жизни. Необходимо, далее, уметь решить эту проблему, орга¬ 
низовать вокруг неё коллектив научной мысли, использовать 
ту научную аппаратуру, которая имеется в распоряжении учё¬ 
ного, или создать новую. И, наконец, необходима настойчивость 
учёного в том, чтобы продвинуть решённый вопрос в практику, 
добиться его внедрения. 

Воспитание новых научных кадров должно являться одним 
из серьёзнейших условий дальнейшего расцвета транспортной 
науки. Решение этой задачи во многом зависит от правильной 
организации научно-исследовательской работы. Рост молодых 
научных кадров должен быть обеспечен самим ходом научного 
исследования, возглавляемого наиболее крупными учёными, 
которые вместе с тем должны являться воспитателями молодого 
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поколения учёных. В ходе научного исследования должны созда¬ 
ваться и диссертации научных работников, защита которых яв¬ 
ляется официальным признанием их научных заслуг. 

Наряду с работниками высшей квалификации —докторами, 
профессорами, кандидатами наук —большое значение в успеш¬ 
ной научной работе имеет и среднее звено —лаборанты, тех¬ 
ники, механики лабораторий и другой вспомогательный научный 
персонал. 

Повседневная забота о правильном использовании этих 
кадров и приобретении ими навыков на выполняемой научной 
работе должна помочь выращиванию из их числа научных работ¬ 
ников. 

Широко должны быть поставлены обмен научным опытом, 
научные командировки внутри страны и за границу. Необходимо 
создать все условия для изучения научными работниками ино¬ 
странных языков. Должны быть обеспечены все воз.можности для 
широкой публикации научно-исследовательских работ. 

Важнейшим условием успешного разрешения поставленных 
научных проблем является широкое развитие лабораторно¬ 
экспериментальной и производственной базы научно-исследо¬ 
вательских организаций и, в первую очередь. Научно- 
исследовательского института железнодорожного транспорта. 

Пятилетний план развития института намечает создание ряда 
новых лабораторий и пополнение существующих лабораторий 
новейшим оборудованием, не уступающим оборудованию лучших 
заграничных институтов. 

В институте созданы новые лаборатории: моделирования теп- 
.товых процессов паровоза, динамических, энергетических и 
других исследований подвижного состава. Новым оборудова¬ 
нием пополняются лаборатории металловедения, сварки, транс¬ 
портной дефектоскопии, радиосвязи и ряд других. 

Значительное развитие должен получить завод опытных кон¬ 
струкций института, который должен обеспечить задачу по¬ 
стройки без каких-либо затруднений опытных образцов и кон¬ 
струкций, разрабатываемых институтом, а также отдельных 
лабораторных и экспериментальных установок. 

Обширные работы проводятся также по реконструкции 
главной экспериментальной базы института—опытного кольца 
при станции Щербинка Московско-Курской дороги. Рельсовый 
путь реконструируется с укладкой тяжёлых рельсов, исправ¬ 
лением земляного полотна и постановкой пути на щебень. Дол¬ 
жна быть восстановлена контактная сеть, расширена тяговая 
э.лектроподстанция кольца, построено новое локомотивное депо. 
На кольце предположено создание ряда лабораторий, намечает- 
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ся в дальнейшем удлин ение кольца с б до 10 кл с постройкой 
прямых вставок, что позволит прсводить испытания подвижно¬ 
го состава не только на кривой, но и на прямой. 

Предусмотренное пятилетним планом широкое развитие ла¬ 
бораторно-экспериментальной базы института и пополнение 
его новыми научными кадрами создают новые возможности для 
успешного развёртывания научно-исследовательской работы. 

Нет никакого сомнения, что учёные транспорта, окружён¬ 
ные заботой и вниманием партии и правительства, поднимут 
транспортную науку на новую, более высокую ступень, решат 
насущные научные вопросы технического перевооружения же¬ 
лезнодорожного транспорта и выполнят требования, которые 
предъявляют к советской науке страна, партия, великий Сталин. 
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